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CHEMIN EN FER

PROJETE

DE PARIS A POISSY,

DESSERVANT

SAINT-CLOUD, VERSAILLES ET SAINT-GERMAIN.

DESCRIPTION
ET ETUDES DU SYSTEME DE LOCOMOTION
APPLIQUE A CE CHEMIN DE FER.

Discussion et décision du Conseil général des Ponts et Chaunssées o 'égard des
chemins en fer proposés dans ces localités,

PAR NN, SURYILLE,

Ingénieur des Ponts ef Chanssdes, ancien dleve de "Keole Polytechnique.,
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| PROJETE DB PARIS A POISST, |

DESSERVANT SAINT-OLOUD, VERSAILLES ET SAINT-GEEMAIN.

DESCRIPTION ET ETUDES DU SYSTEME DE LOCOMOTION .

APPLIQUE A CE CHEMIN DE FER.

Discussion et décision du Conseil général des Ponts et Chaussées i Fégard des

™y
chemins en fer proposés dans ces localités. {
s
¥ e = —
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CHAPITRE I, .
: |
i
ETAT DE LA QUESTION DES CHEMINS EN FER PROJETES POUR PARIS, SAINT-CLOLD,
VERSAILLES, SAINT-GERMAIN ET POISSY.
3
{
e —— A
Nomenclature des projets de chemins en fer entre Paris, Fersailles, Saint-Germain et Poissy. ‘
— Description de ces difféirens projets. — Discussion et décision du Conseil général des [Lu
Pouts et Chavssées & leur égard. 'i
I'avantage caractéristique des chemins en fer sur toutes les autres voies i
de communication connues, résulte de la vitesse considérable qu'ils !
permettent d'imprimer aux convois qui les parcourent, et c’est ainsi \
que ces chemins conviennent plus particulierement au transport des L
voyageurs et a celui des marchandises précieuses ou délicates, pour a
A y

-'--q-l-l-.




B o f*‘_‘ L Lz e i - T = v T——— . T g — - 5.4 LT ST i
¥ L

_,i \

: lesquels une vitesse considérable est toujours avantageuse et souvent meéme

indispensable. _

Comme ce n'est qu'aux abords des grandes villes que se font principale-
ment les transports de cette nature, c'est i aussi qu'il est plus convenable-

* et plus avantageux d'établir des chemins en fer; et voila pourquoi, sans

doute, dans Pessor industriel dont ces chemins ont été T'objet, il a été formé

un si grand nombre de projets de chemins en fer. pour les environs de o

| capitale, et notamment pour les divections de Paris a Fersailles, a Saint-
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Germain ow a Poissy, qui offrent plus que toutes autres des relations in-
f dividuelles extrémement actives.

| Au nombre des projets de chemins en fer qui ont été présentés pour ces
localités, nous citerons les snivans, comme ayant plus particulierement fixé

Pattention de Padministration, savoir

1" De Paris a Saint-Gzermain. A
; i
r__ Un projet de MM. Lamé, Clapeyron et Flachat, ingénicurs , qui abou-
tit au pont du Pec, au bas de Saint-Germain, et qui a été concédé '-
! ~ M. L. Pereyre, pendant la derniére session tes Chambres.
:: 2" De Paris & Fersailles.
N (
Un projet de M. Devilliers du Terrage, mspecteur divisionnaire des
A ponts et chaussées,
I—' Trois projets successifs de M. Poloncean, mspecteur divisionnaire des
ponts et chaussées, dressés awr frais du Trésor pour servir de base a I'en-
; treprise du chemin en fer &’ Orléans & Paris.
Un projet de MM. Seguin fréves. _ .
T Un projet de M. Corréard, ingénieur géographe, dressé pour servir de : N g
base au chemin en fer & Orléans a Tours. -
Un projet de M. Richard , ingénieur du cadastre,, et de M. de Verges, in-
. génienr des ponts et chaussées. *
{ Enfin, un projet dressé aux frais du Trésor, pav M. Desfoniaines, ingé-
nieur en chef des ponts et chaussées.
f
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3" De Paris a Poissy.

Un projet de M. Webber, qui passerait pres de Saint-Germain et dessers
virait Fersailles par un embranchement.

Un projet de M. Rigaux , qui atteindrait de la méme maniere Saint-Ger-
main et Fersailles., : :

Un projet passant par Saint-Denis, Epinay et Maisons-sur-Seine , dress
par M. Bellanger, ingénicur des ponts et chaussées, et présenté par MM. J. La-
fitte et Riant, pour former la base du chemin en fer de Paris a Rowen, au
Havre et a Dieppe.

Enfin, un projet de Paris a Poissy, desservant Saint-Cloud , Fersailles ot
Saint-Germain , dressé par M. Surville, ingénieur des ponts et chaussées, ¢l
par M. Gadllawme , avchitecte (1).

La principale ou pour mieux dire la seule difficulté que présente 'éta-
blissement d'un projet de chemin en fer de Paris a Versailles, a Sami-
Germain ou a Poissy, vésulte de la différence de niveau qui existe entre [es
platéaux sur lesquels sont situces ces différentes villes on des hauteurs qui
les séparent; ce qui distingue naturellement ces projets d'apres les moyens
proposés par lenrs anteurs pour surmonter cette principale difficulte.

Avant de nous occuper spécialement du chemin en fer que ce Mémoire 4
pour objet de faire connaitre, nous allons donner une idée sommaire de ces
différens projets, et de la discussion qui a en lieu lors de levr examen an
conseil général des ponts et chaussées.

Projet de Paris @ Saint-Germain,
Pe MM. LAME , CLAPERYON et FLACHAT, ingénicurs.

A Tégard de Pélévation du sol, les auteurs de ce projet n'ont pas sur-
monté Ja difficulté, ils Pont tournée, ou plutot ils Font évitée, en faisant

-

(1) Cestde ce dernier projet quiil sera spécialement question dans ce Mémoire.
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aboutir leur chemin en fer sur la rive droite de la Seize, aux abords du
pont du Pec; tellement, que pour aller jusqu'a Saint- Germain, il faudra
encore monter la edte en parcourant une distance d’environ 2000 métres ou
une demi-lieue.

Ce projet, qui s'exécute maintenant, doit partic de la rue Saint-Lazare
a Paris, ou de l'ancien emplacement de Tivoli.

Il traversera d’abord par une galerie souterraine de 1138 métres de lon-
guer, la butte sur laquelle se trouve placé le village des Batignolles.

Il franchira la Seine une premiére fois 4 Asnieres, puis a Chatou,

Ce projet ne contiendra que des pentes ordinaires en usage sur les
chemins en fer,

I sura 18,500 metres ou plus de quatre lieues et demie de longueur to-
tale, et cottera, dapres estimation de ses auteurs, 4,500,000 fr. environ
de dépenses de premiére construction,

Ce projet, concédé & M. £. Pereyre dans la derniére session des chambres,
est maintenant en cours d'exécution.

Frojets de Paris a Versailles.
1" Projet de M. DEVILLIERS DU TERBAGE , inspectenr divisionnaire des Ponts et Chaussées.

M. Devilliers a congu le premier un projet de chemin en fer entre Paris
et Fersailles, Ce projet, qui date de 1825, et auquel il vient récemment
encore de donner une nouvelle publicité, partait du Champ-de-Mars, tra-
versait la plaing de Grenelle et arrivait & Fersailles par les hauteurs de
Meudon et de Belle-1"ue. Dans ce projet, on a abordé franchement les dif-
ficultés du terrain, par un plan incliné dressé a dessein , selon une pente
rapide d'un dixiéme ou de dix centimétres par miétre, pour réduire 4 un ki
lometre seulement la longueur de cet obstacle.

U/ne machine fixe devait servir dans ce projet pour faire franchir le plan
incliné aux chars qui parcourraient dailleurs le chemin a laide de chevausr
sur le surplus de sa longueur.

Cette disposition fut repoussée par le conseil général des ponts et chaus.
sées qui a é1é effrayé de la pente rapide du plan incliné de ce projet, et des
conséquences qui pourraient en résulter, sur un chemin frequenté particy-
lierement par des voyageurs, si les moyens de préservation que l'on se pro-
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posait d'employer; soit i la remonte, soit a la descente, pour éviter tout
danger, venaient 4 manquer,

L'on a objecté en outre contre le systéme de locomotion que V'on préten-
dait appliquer a ce chemin en fer, gu'il ne pouvait étre convenable pour
ces localités.

L'emploi des chevaux, en effet, ne pouvant fournir au plus qu'une vitesse
de quatre lieues a Il heure, ne présenterait pas un résultat suffisant pour
justifier l'exécution de ce chemin en fer, Cette vitesse est celle des malles-
postes, et Ton concevrait difficilement Putilité d'un chemin en fer destiné
principalement au transport des personnes, s'il ne leur procurait une rapi-
dité beaucoup plus considérable que celle que l'on peut obtenir sur les
routes ordinaires.

Une condition d'utilité et de succes pour les chemins en fer, et notam-
went pour celui de Paris a Fersailles, sera toujours de parcourir ce che-
min avec une vitesse moyenne de huit lieues & Pheure au moins. De maniére
que cette distance devrait toujours €tre parcourue en une demi-heure de
temps; ce qui ne pourrait avoir lieu sur le chemin en fer de M. Devilliers
qu'au moyen de machines locomotives dont I'emploi changerait toute I'éco-
nomie de ce chemin.

Ce projet, qui comporterait d'ailleurs une galerie souterraine de 3,300
metres de longueur, aurait 19,500 métres de développement, et cotiterait,
d'apres I'estimation de son auteur, 3,970,000 fr.

e Y Y . T ey me )
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#* Projets de M. POLONCEAU, inspectenr divisionnaire des Ports et Chaussdes.

M. Polonrceau, dans un premier projet dressé i tres-peu pres selon e
tracé de M. Devilliers, a eu égard a ces deux objections.

II a en conséquence disposé d’abord son chemin de maniére 4 recevoir
d'une part des machines locomotives, et d’antre part & réduire a cing cen-

: timetres par métre la pente rapide du plan incliné avec lequel il se propo-
=) sait de franclir la hauteur de Meudon.

Mais ee plan incliné, qui nécessitait encore P'emploi d'une machine Sfixe,
a fait repousser ce projet par le conseil général des ponts et chaussées, qui,
prudemment, réprouve absolument Tusage de ces machines et de leurs cor
dages sur les chemins en fer qui doivent particuliérement servir au trans-
port des voyageurs.
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Dans cette conjoncture, M. Poloncean établit un nouvean projet, en se
développant sur le coteau rive droite de la vallée qui débouche a Sevres,
ot §¢levant ainsi par une pente uniforme depuis Mewdon jusqua Fersailles,
4 l'imitation de ce que M. Corréard venait de faive pour le projet dont nous
aurons & parler par la suite. '

Cette nouvelle disposition ne pouvant s établie quan moyen d une pente
coutinue de 8 @ g millimétres par métre, sur 10 @ 12,000 metres de lou-
gueur consécutive, M. Polonceau sentit bien que cette pente serait ext remes
ment onéreuse a la remonte pour I'exploitation du chemin, et non moins
dangereuse a la descente.

1l chercha done le moyen de la modifier : et dabord il songea i diminuer la
hauteur totale i franchir, et par suite la pente par metre de son projet, en
remontant le point d'arrivée du chemin en fer du coté de la barviere Saini-
Jacques. Puis, rejetant cette idée, qui ne pouvait s'accorder avee les relations
de Paris a Versailles, il se détermina & former un troisicme projet, conte-
nant des plans inclinés, dressés a deux centimetres seulement par metre, i
I'exemple de ce qui avait été établi dans le projet de Paris a Poissy, desservant
Saint-Cloud, Versailles et Saint-Germain , dont on s occupera spécialement
dans le cours de ce Mémaire.

AL Polonceau arriva ainsi au conseil général des ponts et chaussces cn
annoncant que ces pentes pouvaient €tre parcourues sdns danger par des
inachines locomotives seulement, et sans avoir recours a des machines fixes
et aux cordages (ui les accompagnent : il offrit, au nom de la Compagnie
qu'il représentait, de prouver par des experiences spéciales ce quil venait
d'avancer.

Cette proposition fut écartée par M. le directeur général, et M. Polonceau,
sacrifiant cette derniére idée, revint 4 son deuxieme projet , celui a pente ré-
guliere. . _

Ce projet présentait 18,000 métres environ de développement entre ses
deus extrémités, situées a la barriére de la Cunette prés le Champ-de-Mars,
et a la place d Armes a Versailles : il contenait envivon goo metres de gale-
ries souterraines , des déblais et des remblais fort élevés, des travaux dart
considérables , une pente continue de 7 & 8 millimetres par meire Sur 12,000
métres environ de longueur, et une dépense apprécice par l'auteur de ce
projet a 6 ou 7,000,000 de fr, - -

e i




3 Projet de MM, SEGUIN frires.

Quant au projet de MM. Seguin freres, dressé aussi selon une pente wni-
forme, il fut repoussé par le conseil général des ponts et chaussées, comme
présenté postéricurement i celui de M. Polonceau, dont il était dailleurs
la copie presque littérale.

4 Projet de M, CORREARD.

M. Corréard fut 'ingénieur qui le premier proposa d’établir entre Paris
et Fersailles une ligne dressée selon une pente uniforme de 7 @ 8 millimétres
par métres, qui s'étendait, dans son projet, sur 12,141 métres de longueur
consécutive.

Ce projet offrait d'ailleurs 18,600 métres de longueur totale.

Il arrivait dans Paris jusqu'a la cale de la rue des Poulies, au-dessus du
pont des Arts, en se maintenant sous tous les guais en galerie souterraine
sur 3955 métres ou une lieue de longueur ; dans ce projet on traversait la
Seine, sur les anciennes fondations du vieux pont de Sevres, en y élevant
un nouveau pont de 20 metres 82 centimeétres , ou g1 pieds 8 pouces de hau-
teur au-dessus de P'étiage des eauzx , accompagné de chaque coté de deux
séries d arcades, composées ensemble de 53 ouvertures de 12 métres ou 37
pieds B pouces de largeur chacune,

Alasuite de ce pont le chemin en fer devait encore étre construit en galerie
souterraine, sur 280 metres de longueur, puis il se prolongeait 4 ciel ou-
vert, au moyen des grands travaux de terrassemens, tant de déblais que
de remblais, jusqu’a Fersailles, qu'il traversait pour se rendre i la place
d'Armes, au moyen de différentes autres galeries souterraines de 4 @ 500
melres en tout de longueur.

Enfin ce projet, tel qu'il a été amendé par la commission des ponts et
chaussées, devait cotiter, d’aprés Pestimation de son auteur, 6,230,000 fr. de
frais de construetion,

5¢ Projet de MM. RICHARD et DE VERGES.

Quant au projet présenté par MM. Richard et de ¥ ergés, il devait avoir

T Lo
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19,875 métres de longueur totale : il aboutissait a Payes sur la place de la
Concorde, et i Fersailles sur la place d Armes.

Partant de la place de la Concorde, ce chemin en fer devait suivre les
Champs-Elysées, jusqu'a la hauteur de Chaillot, qu'il traversait par une
galerie souterraine de 1003 metres de longueur; & la sortie de cette galerie,
il longeait la grande route de Neuilly dans le bois de Boulogne et venait tra-
verser la Seine entre Puteaux et Newilly sur un pont de 13 métres ou fo pieds
de hauteur : de i le projet se développait sur le coteau du Mont-F alérien ,
en se dirigeant au sud, et atteignait le parc de Saint-Cloud par une pente
de 7 millimétres ¥, par métre, prolongée sur 11,268 métres de longueur con-
secutive : arrive dans la réserve du chdteau royal de Saint-Cloud, le projet
était ¢tabli en galerie souterraine de joo metres de longueur; i\l atteignait
ainsi Fille-d Avray, et vemontant la vallée de Fausses-Rleposes, il traversait
par un troisiéme souterrain de 300 metres de longueur, le contrefort qui sé- : )
pare cette vallée du plateau de Persailles , et se rendait de la par avenue
de Saint-Cloud jusqu'a la place d Arines.

Les frais de construction de ce projet devaient s'élever, d’apres 'estimation
de ses auteurs, & 6,000,000 fr.

I était difficile de se prononcer entre ces trois projets de M. Polonceau , Tll
de M. Correard et de M. Richard, puisqu'ils étaient presque semblables I
entre eux et pour ainsi dire identiques, quant 4 limportance des travaux, |
au montant des dépenses de construction, a la raideur et au développement |
des pentes, n'offrant de différence un peu marquée, an désavantage du i
projet de M. Richard, que dans le développement total du chemin. |

IYun autre coté, les membres du conseil général des ponts et chaussies i
ne pouvaient se dissimuler que ces trois projets étaient également impropres |
aux localités dont il s'agissait, en vaison des pentes prolongées qu'ils con-
tenaient, des ch’t_pr:;;se:a d’exploitation que ces pentes feraient naitre, et sur-
tout du danger qu'elles présenteraient dans la descente i l'immense gquan-
tité de voyageurs qui fréquenteraient ces chemins.

Dans cette position, le conseil général examina d’autres projets qui
avaient pour objet de réunir Paris et Poissy, mais qui se rattachaient aussi
a la direction de Paris @ Versailles, an moyen des embranchemens qui les
réunissaient a cette derniere ville,

-
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ijefs de Paris a Pm‘ﬂJ.

© Projet de M. WEBBER.

L'un de ces projets fut celui de M. #Webber; mais an premier apercu
des travaux gigantesques qui entraient dans sa composition, le eonseil gé-
néral des ponts et chaussées jugea & Punanimité que ces projections im-
menses, dont M. le directeur général a donné le détail i la Chambre des
Députés dans la séance du 7 juin 1835, éléveraient au-dela de toute preé-
vision le chiffre de la dépense des constructions, ce qui rendrait ce projet
impraticable,

2" Projet de M. RIGAUX.

Quant au projet de M. Rigaux, il fut reconnu par le conseil général des
ponts et chaussées, qu'il reéposait sur des données de nivellement tout-a-fait
fautives ; ces erreurs ont été signalées aussi par M. le directeur général des
ponts et chaussées 4 la Chambre des Députés dans la séance précitée, et

firent mettre ce projet a I'écart,
3o Projet de M. BELLANGER, ingénicur, présenté par MM. J. Larmite et Biast,

Le projet de M. Bellanger, ingénieur, partait de I'ancien emplacement
de Tivoli, et passait par Saint-Denis, Epinay €t Maisons-sur-Seine. 11 a
eté repoussé (lors des enquétes ) par la ¢hambre de commerce de Paris,
comme exigeant des prix de transport qui seraient trop onéreux pour la
circulation. Le transport des voyageurs en effet aurait couté 3 fr, 60 c. par
cette direction ; ce qui est beaucoup plus cher que le prix des transports
actuels. '

4 Projet de MM, SURVILLE et GUILLAUME.

uant au pmjet de MM. Surville et Gm?fﬂume, Pl'é!renté pour destles
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était alors trop peu avancé pour qu’il put paraitre au conseil geénéral des
ponts et chaussées, en sorte que sa discussion s'est trouvée ajournée.

Avant de prononcer définitivement sur ces projets, le conseil général
jugea i propos de déléguer M. Defontaines, ingénieur en chef des ponts et
chaussées, pour reconnaitre s'il serait possible de tracer un chemin en fer
de Paris a Fersailles, tout en n'excédant pas la limite de cing millimeétres
de pente par metre.

M. Defontaines résolut cette question, en mettant a profit, d'une part,
Lidée-mére du projet de M. Richard, celle qui a déterming le tracé général de
ce projet sur le coteau de Suréne; et d'autre part, une idée déja publiée par
M. de Fergés, qui avait indiqué la possibilité de diminuer la pente de 7 a 8
millimétres par métre, employée par M. flichard , en développant davantage
la ligne du chemin sur le prolongement de ce méme coteau; mais qui avait
regardé ce parti comme impraticable, parce qu'il étendrait encore de bean-
coup le développement déja trop prolongé de ce chemin en fer.

Projet de M. DEFONTAINES entre Paris et Vensiities seulement.

M. Defontaines n'a pas été et ne devait pas étre arrété par cette consi-
dération qui était la conséquence nécessaire de la condition qui lui avait
été imposée par le conseil général, et poussant son nivellement jusqu'a 4s-
nieres, il se raccorda en ce point avec le chemin en fer de Paris & Saint-
Germain, ou pour mieux dire au Pec (qui a été concédé dans la derniere
session des Chambres législatives ), en n'employant que des pentes de cing
millimétres pas métre, comme l'avait demandé le conseil général des ponts
et chaussées.

Ce projet s'est trouvé ainsi avoir 22,18 métres de longueur, depuis son
origine, a Paris, jusqu'a Fersailles , dont 17,000 métrés  ou quatre lieues
un quart) consécutifs en pente dressée & cing millimétres par métre, Comme
celui deM. Richard, ce projet contient un premier souterrain sous le contrefort
de Fausses-Reposes, un autre dans la traversée du parc de Saint-Cloud, et
un troisieme dans la partie qui lui est commune avec le chemin de Paris
au Pec, sous le village des Batignolles; enfin, il traverse la Seine sur un
pont, a Asniéres, qui sera encore commun aux deux chemins en fer.
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Le projet de M. Defontaines aboutirait dans Fersailes sur le boulevard
la Reine; a Paris, il se terminerait avec le chemin de Paris au Pec, prés
ancien emplacement de Tivoli,

Enfin, l'estimation de M. Defontaines, pour la partie de son chemin
comprise entre Fersailles et Asniéres, sur 20,000 métres environ de Jon-
gueur, s'‘éleverait a 4,100,000 fr.

D'apres cela, le projet de M. Defontaines était beaucoup plus long que les
chemins en fer proposés par MM. Polonceau, Corréard et Richard; par con-
séquent aussi, il devait étre plus coiitenx, sinon de construction méme
(@ cause de sa partie commune avec le chemin de Paris & Saint-Germain ),
du moins de parcours, en raison de son développement total. Mais d'un
autre coté, il avait I'avantage de présenter des pentes réduites & cing mil-
limétres seulement par meétre, au lien de celles de 7 a 8 millimétres que
contenaient les autres projets.

Aussi le conseil général des ponts et chaussées, regardant cette inclinai-
son comme une limite essentielle 2 observer pour la sireté des voyageurs ,
n'a pas balancé devant ce motif, et s'est prononcé en faveur du projet de
M. Defontaines, a l'exclusion de tous ceux quil a été appelé a4 examiner
jusqu'alors pour la direction de Paris a Fersailles.

Tel est le point o est parvenue la discussion des chemins en fer de ces
localités; il ne reste plus ainsi qu'a examiner un dernier projet sur lequel
Pattention du conseil général des ponts et chaussées n'a pas encore été ap-
pelée, celui du chemin en fer de Paris a Poissy, desservant Saint-Cloud,
Fersailles et Saint-Germain, qui a été dressé par M. Surville, ingénieur des
ponts et chaussées, et par M. Guillaume, architecte,

Cest de ce projet qu'on va s'occuper principalement dans la suite de
ce Mémoire,



CHAPITRE IIL

TRACE ET DESCRIPTION DU CHEMIN EN FER DE PARIS A POISSY, DESSERVANT
SAINT-CLOUD, VERSAILLES ET SAINT-GERMAIN.

i M —

Date du dépdt du projet. — Tracé du chemin. — Embranchemens el traversées des routes. —
Embareadires, des voyageurs et des marchandises. — Introduction du chemin dans Paris,
dans Versailles. — Approchie de Saint-Germain, de Poissy. — Dimensions de la double voie
— Pont sur la Seine. — Arcades dans le bas du pare de Saint-Cloud., — Yiadue dans In vallde
de Saint-Leéger. — Souterrains & double voie, & Chaillot, i Saint-Cloud, i Noisy. — Galerie
voltée & Yersailles, — Développement de la ligne et de ses dilérentes parties.

Ce fut le 14 septembre 1834 que ce projet a été déposé a la direction geé-
neérale des ponts et chaussées.

Tracé du chemin.

D'apres ce projet, le chemin en fer doit partir & Paris, soit de Iextré-
mité du Cours la Reine sur la place de la Concorde, soit de angle de I'allée
de Marigny, opposé i la maison de Francois 1°" aux Champs-Elysées , en face
du pont des Invalides. Dans tous les cas, le lien d'embarquement des mar-
chandises sera situé pres de ce pont, qui ouvrira une communieation facile
entre I'origine de la route en fer et Ventrepdt du Gros-Cailloux.

De ce point, le projet s'étendra jusqu'a la hauteur de Chaillot, qu'il tra-
versera par une galerie souterraine i double voie; cette galerie conduira le
prujet dans la plaine supérieure de Pussy, o un embranchement particu-
lier'sera construit pour conduire & un embarcadére spécial situé hors bar-
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rieve sur Vavenue de Neuilly, pour les bestiaux et les marchandises qui ne
devront pas entrer dans Paris. En suivant le tracé principal, la ligne du
chemin en fer longera Uenceinte du bois de Boulogne jusqu'a la Muette et
jusqua Autewil, puis se prolongera dans ce bois jusqu'a la porte des
Princes, d'ou il ira joindre la Seine & aval du pont de Sévres.

Un nouvel embranchement joindra cette partic du projet de la porte
des Princes au pont de Saint-Cloud, pour établir une communieation avec
cette derniere ville et avec Boulogne.

La route en fer abordera la Seire par un remblai et la traversera sur un
Pont; des arcades seront établies a la suite de ce pont au-dessus du chemin
de halage, au-dessus de la route qui conduit de Sevres ¢ Saint-Cloud et
qui borde la rive gauche du fleuve, puis dans la partie basse du parc de
Saint-Cloud, qui sera traversée par le projet, pour conserver la circulatioy
dans ces différens points.

La route pénétrera alors le contre-fort qui termine le pare de Saint-Cloud
et le traversera par un souterrain a4 double voie, en laissant a gauche le
pavilion Bretewid, et passant a 250 métres environ de la Lanterne de De-
mosthéne.

Elle atteindra ainsi les fonds de File-d’ dvray, traversera la vadlée de
Fausses-Reposes, et se dévoloppera sur le revers du cotean jusqu'a Chaville,
Firoflay et le grand Montreuil: _

Un embranchement, dirigé sur Versailles par lavenue de Saint-Cloud,
conduira la route en fer jusqua cette ville, ou I'embarcadére des mar-
chandises sera placé au pied de la butte de Picardie, tandis que celui des
voyageurs sera établi a lorigine de [lavenue de Saint-Cloud sur la place
' Armes.

A partir de Montreuil, le tracé se prolongera dans la plaine ou il se rac-
cordera avec un autre embranchement partant de la barriére du boulevard
du Roi,a Persailles, qui correspondra a un nouvel embarcadére disposé en
ce point pour les relations de Fersailles avec Saint-Germain et Poissy.

Le tracé se continuera ensuite jusqu'a la hauteur de Bailly et de Noisy
ou il se détournera pour traverser par un nouveau souterrain  double voie
Pescarpement qui sépare le bassin de Persailles de celui de Saint-Germain;
il arrivera ainsi dans la vallée de I'Etang-la-¥ille, passera pres de Mareil et
de Fourgueux, et abordera Saint-Germain en traversant par un viaduc les
fonds de Saint-Léger.
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Deux embranchemens, dirigés 'un du coté de Fersailles et Vautre du
cOté de Poissy, formeront I'embarcadére de Saint-Germain aux abords de
la route de Mantes, et un dernier prolongement conduira la route en fer
jusqu’a Poissy, ou elle se terminera non loin de la Seine et Vaval du pont
de cette ville,

Relations du chemin en fer avec les voies de communication du pays.

Une condition essentielle a la stireté publique et & I'économie dans 'exé-
cution des chemins en fer, étant de supprimer autant que possible toute
communication entre ces chemins et les voies ordinaires du pays qu'ils tra-
versent, 'on a en égard & cette condition en réglant les niveaux du tracé, de
maniére a ce que le projet atteignit, soit en déblais, soit en remblais, les
principales routes qu'il coupe, afin que 'on puisse établir des ponts & ces
points de rencontre, et isoler complétement les voies de communication qui
s'y croisent.

Il sera construit des ponts de cette espéce a la rue Francois I, a Uallée des
Feuves, & la rue des Gourdes, a la Muette, i la route d' Auteuil, i celle des
Princes, a la route de Sévres a *F :'He-d',d"wwy, a la route de Fersailles i
Saint-Cloud, i celle de Persailles 4 Bougival, i celle de Fersailles i Saint-
Germain, a la route de Saint-Germain i Nauphle, i celle de Saint-Cloud i
Maule, et i celle de Saint-Germain a Mantes, qui sont toutes traversces
par notre projet.

Les communications secondaires seront conservées d'apres le méme prin-
cipe, par des ponts placés soit au-dessous, soit au-dessus du chemin en fer,
au moyen de remblais ou de déblais ialears abords, ou au moins par des
barriéres, lorsqu'il y aura impossibilité de faire différemment.

Embarcadéres Pr‘fﬂcﬁuﬂu.r.

Un objet important encore parmi les travaux d'art des chemins en fer,
ce sont les embarcadeéres établis dans les villes principales ou ils se rendent.

Le projet comporte a cet égard:

1° Un embarcadére A Paris pour les voyageurs et les marchandises qui
doivent ¢'introduire dans la capitale.

2° Un embarcadére hors barriere, sur Vavenue de Neuilly, pour les bes-
tiaux et les marchandises qui passent en transit ou n'entrent pas dans Paris.

e e
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3° Un embarcadeére a Boulogne, pres du pont de Saint-Cloud, pour les
voyageurs de cette ville.

4° Un embarcadére hors barriere a Persailles, au pied de la butte de Pi-
cardie, pour les marchandises qui s'échangent entre Persailles et Puris.

5° Un embareadére i 'entrée de V'avenue de Saint-Cloud, sur la place
d’ Armes, pour les voyageurs seulement.

6° Un embarcadere a la barrieve du boulevard du Roi & Versailles, pour
les voyageurs, les bestiaux et les marchandises qui s'échangent entre Fer-
sailles , Saint-Germain et Poissy.

7% Un embarcadére a Saint-Germain, 4 'entrée de cette ville, sur la
route de Mantes; il sera disposé pour les voyageurs et les marchandises.

8" Enfin, un embarcadere a Poissy pour les voyageurs, les bestiaux et
les marchandises qui seront expédiés de cette ville.

Embarcadéres ordinaires.

Indépendamment des embarcaderes principaux, il en sera établi d'une
moindre importance, et d'espace en espace, pour le service des points
intermédiaires de la route.

Ces embarcadéres se composeront d'un bureau et d'un tourne-hors. Ils
seront au nombre de dix, savoir : 4 la Muette, a Autewil, au pare de Saint-
Cloud, a la partie supérieure de Sévres, a Chaville, & Viroflay, a Bailly, a
I‘E’mng—fa-ﬁ":ﬂe. a Mared et a la hauteur de Chambourcy.

ﬂisfmsﬂiﬂns particuliéres a chaque embarcadére,

Les embarcadeéres contiendront, selon leur destination, des salles d'at-
tente, des pares, des magasins, et les forges, remises et autres dépendances
nécessaires i Pexploitation d'un chemin en fer. On a séparé, autant que
possible, dans chaque embarcadére, le lien de départ et darrivée des
voyageurs, de celui des marchandises, afin d'éviter les encombremens et les
accidens qui pourraient résulter de l'activité avec laquelle les convois s'en-
tremélent et se succedent sur un chemin en fer.

La partie du chemin en fer qui traversera le bas de Chaillot et le quartier
de Francois 1", et qui suivra le cours la Reine jusqu'a la place de la Con-
corde (si I'on nous permet d'établir en ce point 'embarcadere des voya-
geurs ), sera construit en terrasse de 7 4 8 metres de hauteur. Des arcades

3
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ouverles sous ce massif, 4 la demande de l'administration, rétabliront toutes
les communications qui seraient coupées et que l'on jugerait nécessaire de
conserver.

La circulation n'anra de cette maniére rien i souffrir de 'entrée du che-
min en fer dans Paris par les Champs-Elysées , et la siweté publique rien
a en redouter,

A Versailles, Yembranchement qui aboutira a 'embarcadére des voya-
geurs, placé pres de la place d Armes, suivra la contre-allée & gauche (en
allant au chateau ) de 'avenue de Saint-Cloud.

Par nne disposition contraire & celle adoptée pour Paris, le chemin en
fer suivra cette contre-allée en tranchée, en se maintenant dans un fosse a
ciel ouvert de 7 metres de prolondeur, soutenu par des murs de terrasse
couronnés de rampes ou de parapets.

Des ponts seront jetés sur ce fossé dans le prolongement de toutes les rues
qui aboutissent de ce coté sur lavenue de Saint-Cloud, et conserveront ainsi
a la circulation toute sa liberté et toute sa sureté ( voir les plans et coupes
de ces embarcadéres i la carte générale ).

Dimensions de la voie du chemin en fw*.

Sur une ligne destinée & une circulation aussi active que celle du chemin,

en fer de Pards & Poissy. il nous a paru nécessaire de donner a la plate-forme
8 metres de largeur, dont 1 métre bo centimeétres pour chaque voie, un metre
entre les deux voies et deax metres de chaque eoté des voies pour francs-bords.

Nous nous proposons de ne diminuer cette largenr pour la véduire A6 métres,
qu'au passage des ponts et des galeries souterraines du chemin,

Alors les votes de 1 métre Ho centimetres seront séparées par un espace de
2 metres de largeur nécessaire pour ranger les wagons auxquels il arrive-
rait des accidens dans le parcours de galeries souterraines , afin quiils n'en-
travent point la circulation.

Fiaducs privcipau.

Indépendamment des ponts ordinaires du chemin en fer dont nous avons
déja parlé, il y aura encore dans le projet trois ouvrages principaux de ce
genre : l'un sur la Seine, en aval du pont de Sévres ; Vautre dans la traversée
de la partie inférieure du pare de Saint-Cloud, afin d'y conserver la circula-
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tion; et le troisieme pour faire franchir au projet la petite vallée de Saint-
Léger , située prés de Saint-Germain.

Souterrains.

Quant aux souterrains, ils seront aussi au nombre de trois @ le premier fera
traverser au projet la hauteur de Chaillot; il aura 1,088 meétres de longueur.

Le second pénétrera le mamelon qui termine le parc de Saint-Cloud ; il
aura o8 metres de longueur.

Le troisieme fera franchir au projet le contre-fort qui est recouvert par la
forét de Marly ; il aura g65 métres de longueur.

(zalerie voiitée.

Une galerie voiitée , de 4go metres de longueur, sera établie sous la route
de Saint-Cloud a Versailles, pres du carrefour de Montreuil; elle sera éclairée
par des jours fréquens, ce qui la distinguera des galeries souterraines dont
nous venons de parler.

Le tableau suivant, qui résulte des dispositions générales que nous venons de
décrire, indique le développement total du chemin en fer, et les distances
qu'il présentera a parcourir entre les principales localités qu'il réunira.

Tableau des distances qi'il y aura a parcourir sur le chemin en fer de Paris
a Poissy, desservant Saint-Cloud, Versailles et Saint-Germain.
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CHAPITRE 111

STATISTIQUE DES LOCALITES QUI SERONT TRAVERSEES PAR LE CHEMIN EN FER
DE PARIS A POISSY, DESSERVANT SAINT-CLOUD , VERSAILLES ET SAINT-GERMAIN,
ET CIRCULATION QUI AURA LIEU SUR CE CHEMIN EN FER.
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Circulation de Paris & Saint-Cloud, voyageurs, — De Paris & Versailles, voyageors et marchau-
dises.—De Paris & Saint-Crermain , voyageurs et marchandises.—De Paris & Poissy, voyagears,
bestisux , marchandises. — De Versailles & Saint-Germain et Poissy, voyasgeurs, hestiauy ,
marchandises. — Licux intermédiaires. — Circulation sur le chemin en fer, en voyageurs, »
bestiaux , marchandises du roulage et marchandises de la navigation, — Tablean de la circula- -
tion qui aura lieu sur ce chemin en fer.

Ayant fait connaitre le tracé du projet, son développement et les disposi-
tions générales de ses travaux d'art, nous allons maintenant préparer Pexa-
men de cette entreprise, comme spéculation financiere. A cet effet nous
considérerons d’'abord les localités qu’elle doit parcourir, pour apprécier la
circulation , tant des voyageurs que des marchandises qui a lien dans ces
memes localités.

CIRCULATION.

1" Entre Paris, Saint-Cloud , Boulogne, Sévres et liewx avoisinans.

Voyageurs.

La principale et 'unique circulation qui existe entre Paris et Boulogne
ou Saint-Cloud , est celle des voyageurs.
M. Corréard, dans Vappréciation des produits de son projet, a compté le
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nombre des voyageurs qui circulent annuellement dans cette direction
pour 432,000. M. Richard, dont le projet passe aussi & Saint-Cloud, n'en a
tenu compte que pour 120,000; mais il faut remarquer que M. Richare, ar-
rivant & Saint-Cloud par le haut, a di négliger la circulation relative i Au-
teudl et & Boulogne, qui est au moins aussi considérable, et qui est comptée
par M. Corréard.

Le chiffre de ce dernier est d'ailleurs d’accord avec les renseignemens qui
ont été recueillis aux voitures publiques.

Or, comme le chemin en fer de Paris 4 Poissy aura la méme direction que
celui projeté par M. Corréard, et traversera en outre la ville de Sévres, nous
pouvons, sans exagération , adopter le méme chiffre que lui.

Clest pourquoi nous compterons, pour la circulation de Paris 4 Auteuil,
Saint-Cloud, Boulogne et Sévres, sur un nombre annuel de 4oo,000 voyageurs.

2° Entre Paris, Versailles et lieux avoisinans.

Entre Paris et Fersailles il existe une immense circulation de voyageurs
et de marchandises.

Voyageurs.

Les voyageurs ont été comptes, sur cette direction, dans une estimation
de M. Charles Testu, pour 1,400,000 personnes par an, et par M. Polon-
ceau , inspecteur divisionnaire des ponts et chaussées, pour goo,000; mais ce
dernier annongait, dans une notice publiée par lui en 1834, que ce nombre
n'est réellement que les dewx tiers des voyageurs qui circulent annuellement
entre Paris et Versailles. M. Corréard a compté ce transport pour 730,000
personnes par année. Enfin M. Richard le compte pour 840,000.

Les renseignemens que nous avons pris aupres des autorités de Fersailles
et de Paris, s’accordent avec nos appreciations pour fixer & 2,500 personnes
par jour le nombre moyen des voyageurs qui circulent sur cette direction ;
nous adopterons done, pour ce transport, le chiffre de goo,000 voyageurs.

Marchandises.

Quant aux marchandises qui sont transportées entre Paris et Fersailles,
elles proviennent en grande partie des routes de la Breiagne.
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Des renseignemens que nous avons été i méme de recueillir pendant
long-temps aux ponts a bascule de Fersailles et de Sévres, élévent annuelle-
ment ¢es tFANSPorts: & oLl LN d E e s el e 250,000 tonnes:

3" Entre Paris, Saint-lrermain et lieux avoisinans.

Entre Paris et Saint-Germain, il existe une circulation considérable de
voyageurs et de marchandises.

Voyagenrs.

Les woyageurs s'élevent chaque année, d'apres les estimations connues
et les renseignemens fournis par les antorités, a. . . . . . . .. 6o0,000.

Marchandises.

Les marchandises qui sont amenées ou emportées par le roulage pro-
viennent de la Normandie, du Perche, du Maine; elles se composent par-
ticulierement de wiande de pores, dont il se fait un immense commerce
entre Saint-Germain et Paris,

Les renseignemens les plus précis élévent cette circulation commer-
CHIE B LT o o e e RN s S 110,000 tonnes.

4° Entre Paris, Poissy et lieux avoisinans.

De Paris & Poissy il existe une circulation immense :

1* De voyageurs qui sont hebdomadairement appelés dans cette ville par
le marché de Poissy ;

2 De bestiaux , tels que beeufs , vaches, veaux , moutons , qui alimentent
ce marché;

3% Et de marchandises , tant celles qui suivent le roulage que celles qui
se rendent a Paris par la navigation de la Seine.

Voyageurs.
La circulation des voyageurs qui a lieu entre Paris et Poissy directement,

(1) Ce chiffre comprend les troupeanx de pores vivans qui sont conduits & Paris.
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se compose en grande partie de nourrisseurs, de bouchers, ete., quiy sont
appelés par leur commerce; elle s'éleve chaque année a. 120,000 voyageurs.

Bestinux.

Quant aux bestiauxr qui sont expediés de Poissy sur Paris, leur chiffre,
relevé dans les mercuriales du marché et des abattoirs, s'éleve 4 4o,000 tonn.

Marchandizes.

Quant aux marchandises, nous ne parlerons pas de celles du roulage, qui
sont comprises dans le tonnage que nous avons fixé ci-dessus pour Saini-
Germain, mais seulement de celles de la navigation.

M. Monier, inspecteur de la Basse-Seine, éleve cette navigation , dans
son ouvrage publié en movembre 1832, tant pour la remonte que pour
e e e i e T S i 800,000 tonnes.

5° Entre Fersailles, Saint-lrermain et Poissy.

Enfin, entre Fersailles et Saint-Germain ou Poissy, il existe encore une
circulation assez nombreuse de voyageurs et de bestiaux.

Voyagears.

La circulation des personnes sopére par une voiture publique, dont
les registres présentent annuellement un nombre de voyageurs qui
H‘été‘vﬂ '&p lllll L} L] ¥ L ) { ] L] L] L L] ¥ w L] L] L] ¥ - L] L} L - L 2 ‘. o L L L] ﬁ—fi‘!ﬂrﬂrjl

Bestianx.

1l y a en outre une circulation considérable de bestiaux qui se rendent
chaque semaine du marché de Sceaux i celui de Poissy, et réciproquement,
en passant par Fersailles.

Le tonnage de ces bestiaux s'élévea. . . . . .. .. ... 15,000 tonnes

Marchanises.

Enfin il y a aussi une circulation de roulage assez élevée entre le Pec ou
port Marly et Versailles. Cette ville recoit, de cette maniere, une partie des
denrées nécessaire 4 son approvisionnement, qui arrivent par la Basse-Seine.
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L'autre partie continuant, la veie navigable jusqu'a Sévres, ou le débar-
quement a lieu, et d'ou lexpédition se fait sur Persailles.
Le chiffre de ce transport n'étant pas exactement connu, nous n'en tien-

drons pas compte.
En récapitulant ces divers articles, on trouve:

Tableau statistique de la circulation qui existe dans les localités de Paris,
Saint-Cloud , Versailles, Saint-Germain et Poissy.
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| LHIUX: o] Entre Versailles et T PR 4 15000 particuliéres.
v Entre Paris et 5,-Germain ou Poissy. 1 100040
[3° Roulage.... — et Versailles........ .I. 55000 } 165000
40 Hﬂ?igﬂl‘iun. Entre Fniﬁl;r el Paris, venant de la
navigation de Rouen par la Scine
et PUNBE . s csnnssnnnssesnansany ROOOO SO0

Nous ferons remarquer encore que nous négligeons dans ce tableau une
foule de transports de voyageurs relatifs aux lieux intermédiaires qui se
trouyent sur le tracé méme du chemin ou dans les environs, tels que Félle-
d' Avray, Chaville, Doisu, Viroflay, Bailly, Noisy, | Etang-la-¥ille, Cham-
bourcy, ete., ete., et beaucoup dautres lieux ou il existe, comme dans
ceux-ci, un grand nombre de maisons de campagne qui entretiennent une
circulation continuelle avec Paris.

Pour faire la part du chemin en fér de Paris & Poissy dans cette nom-
breuse circulation , nous rappellerons d’abord que, comme tous les chemins
de ce genre , celui-ci présentera aux voyageurs et au commerce deux especes
d-’i?amagu également importans, savoir:

La vitesse et ['économie dans les transporis.

La vitesse est surtout un motif déterminant pour les voyageurs, car elle

- TS L
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leur présente, a elleseule, des avantages beaucoup plus considérables , méme
d'économie, que ne pourrait le faire aucune réduction de tarif.

En marchant en effet & raison de huit lieues a £ heure, comme cela doit
étre pour les voyageurs, sur un chemin en fer destiné & une grande aeti-
vité, on épargne & peu pres les trois quarts du temps qu'il faut consaerer
aux voyages avec les voitures ordinaires.

N'est-ce pas la un avantage suffisant pour déterminer toutes les classes de
la société a se servir d'un chemin en fer de préférence aux véhicudes actuels?

N'est-ce pas un bénéfice considérable en effet que procure ce nouveau
moyen de transport, en permettant de consacrer, soit a ses plaisirs, soit &
ses affaires, un temps précienx qu'il faut passer aujourd’hui sur les routes,
et dans une position toujours pénible et plus ou moins désagréable.

D'apres cela, nous pensons que I'économie dans les tarifs est moins im-
poertante pour les vayageurs que pour les marchandises, qui souvent sont
indifférentes a la vitesse, et qu’il suffirait,, pour attiver sur le chemin en fer
qui nous occupe , tonte la circulation individuelle des localités qu'il doit par-
courir, de napporter aucune augmentation dans le montant des dépenses
actuelles.

Or, le tarif auquel il nous sera permis de nous fixer, présentera encore
des économies sur les dépenses actuelles des voitures. Ainsi, i plos forte rai-
son nous sera-t-il permis d'attribuer an chemin en fer la totalité des voya-
geurs dont nous venons de signaler I'existence,

On ne trouvera aucune exagération dans cette attribution, si l'on veut
bien remarquer que déja les relevés ont été établis en ayant égard a iucer-
titude des renseignemens gque Pon est obligé d'adopter en pareille matiere;
que dailleurs on a négligé tout ce qui est transporté par les voitures parti-
culiéres de toute espece, ainsi que les peétons, ce qui produira probable-
ment un grand nombre de woyageurs pour le chemin en fer; enfin que
nous avons encore relégué dans les éventualités du projet Paceroissement
que prendra nécessairement la circulation de ces localités, apres I'exécution
du chemin en fer, sil'on en juge par linfluence que ces établissemens ont eue
partont ou ils ont été formés, et notamment entre Saint-Etienne et Lyon,
et entre Manchester et Liverpool, on les relations individuelles, quoique
déja trés-actives, se sont plus que doublées.

Quant aux bestiaur , nous ne mettrons non plus aucunement en doute
qu'ils passeront en totalité sur le chemin en fer, soiten allant jusqu’a Paris,

4
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pour ceus qui se rendent aux abattoirs, soit en parcourant la distance: qui
existe entre Fersailles et Poissy, pour ceux qui sont dirigés de Poissy sur
Sceawr, ou de Sceaux sur Poissy, car il y aura pour les nowrrisseurs ou
pour les bouchers un avantage cousidérable de temps et d’argent a suivre ce
mode de transport.

Relativement aux transports qui se font anjourd’hui par le roulage en
passant par Poissy, Suint-Germain ou Fersailles, comme ils ne pourraient
avoir lien sur la route en fer qu'en transbordant les marchandises, et se ser-
vant d'un camionage cotiteux a Paris, il est i croire que le commerce
trouverait de trop faibles avantages i ce changement pour Fadopter des
Pabord.

Aussi a-t-on pensé que ces transports ne doivent étre comptés mainte-
nant dans les produits du chemin en fer, que pour ceux qui se font direc-
tement entre Paris, Versailles, Saint-Germain et Poissy, pour Fapprovision-
nement réciproque de ces villes, ce que nous estimons s'élever : 1° pour
Saint-Germain et Poissy, 4 8,000 tonnes; 2° pour Paris et Fersailles, a
7,000 tonnes sewlement,

Toutefois nous avons la conviction que les transports du chemin en fer
prendront beaucoup, avee le temps, sur cette circulation commereiale elle-
meme; il ne faut attendre pour cela que le moment otl le commerece aura
reconnu qu'avec le chemin en fer il pourrait se procurer les marchandises
enmagasinées , soit & Fersailles, soit a Sgint-Germain, soit a Poissy, avec
autant de promptitude, de facilité et d'économic que si elles étaient placées
hore barriére, 4 Paris, car certainement alors il veudra prohter du bon
marché de ees nouveaux établissemens pour diminuer ses frais d'entrepit,
et des économies qu'ils procureront an roulage, en supprimant les frais de
sejour a Paris, pour réduire les prix des transports, ce qui me pourra avoir
lien qu'en se servant du chemin en fer, qui possédera ainsi dans Pavenir
une éventualité de hénéfice d'une haute importance.

Entin, considérant les transports qui s'exécutent aujourd’hui par la na-
vigation de la Seine entre Paris et Poissy, Uon fera observer que le chemin
en fer présentera d'abord l'avantage immense de réduire & quelgues heures
le temps du voyage, qui est aujourd’bui de six @ huit jours par la Seine,
|ﬂl‘ﬁqﬂe les eaux ne sont [pas par trop bnsst!s, car, dans les temps d'étiage la
navigation sy trouve souvent complétement entravée. Cette rapidité du
chemin en fer diminuant le prix de Vassurance, le déchet des denvées et
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Fintéret du capital de la marchandies, produira une économie considérable
sur les prix des transports.
Il v aura done encore ici bénéfice de temps et économie d'argent, ce qui

attirera nécessairement les marchandises dont il §'agit, sur le chemin en fer
de Paris a Poissy.

-y ———

Néanmoins nous ne vonlons pas prétﬂm’lre que toute la navigaltion de la

Seine, dont nous avons établi le chiffre 4 Boo,000 tonnes, débarquera i
Poissy, pour prendre Te chemin en fer, ou y arrivera par ce chemin pour
s'v embarquer.

Dabord les tableaux de M. Monier, inspecteur de la Basse-Seine, nous
instruisent que 200,000 tonnes environ descendent la Seine, et comme dans
ce sens la navigation , aidée par le courant , est beaucoup plus facile et beau-
coup plus économique quen remontant, la prudence exige que nous
ne tenions pas compte de ce tonnage, et que nous réduisions ainsi le chiffre
que nous considérons a Gﬂu,{mu_ tonnes.

D'un autre coté, les transports de I'Odse, qui naviguent sur la Seine, en-
tre Paris et Conflans ( situé au-dessus de Poissy ), viendraient-ils chercher
le chemin en fer? cela serait déja douteux dans I'état actuel ; mais s'il se fait
un chemin en fer, comme il est probable, entre Paris et Pontoise, il n'y
aura plus de doute a avoir sur la direction que suivront ces denrées. Ce serait
done une exagération que 'y compter pour notre entreprise,

Le chiffre des transports'de I'Oéise étant de 340,000 tonnes, il ne faut
plus compter pour celui de la ravigation qui passera par® Poissy que sur
260,000 tonnes.

Enfin , pour ne rien admettre que de trés-probable, dans I'appréciation des
produits du chemin en fer de Paris i Poissy, nous réduirons encore ee chif-
fre des deua cinguiémes, et nous ne compterons ainsi, pour les provenances
de la navigation de la Seine, que sur un tonmage de 155,000 tonnes.

En résumant ce que nous venons de dirve sur la circulation probable du
chemin en fer de Paris 4 Poissy , on trouve ;
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Tableau de la circulation probable du chemin en fer de Paris a Poissy.

NATURE
DETAILS

partielles
par anade

YOABTITES

| TRansPONTS.

: Paris et Saint-Cloud : (1) Ces transports sont
—  Versailles......... considérds comme marcha

-—  Saint-Germain . dises encombrantes.
“o s R R {2) Ces transports seront
Versailles et Saint-Germain. . complés moilid pour denrées|
Paris et Poissy......... i encombrantes el moitié pour|
Versailles et Poissy....... marchandises lourdes. f
Paris et Poissy o (3) Ce tonnage sera con-
Paris et Versailles.......... sidéré comme composé de)
Paris ot Porssy.c.oivviiivin marchandises lourdes senle-
ment. !|

—
—
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CHAPITRE 1V.

RESULTATS FINANCIERS DE L'ENTREPRISE DU CHEMIN EN FER DE PARIS A POISSY,

Frais de construction du chemin en fer,—Frais d'administration et d'exploitation. — Produits
bruts b obtenir, — Tarif (voyageurs et marchandises ). — Tableau des produits. — Observations

sur les frais d'exploitation.

i

EI Au moyen des dispositions générales du trace et des ouvrages d'art dont

it nous avons parlé précédemment ( chapitre I1 ), Pon a établi Uestimation des

,J travaux i faire pour I'exécution de ce projet : puis avec le tableau de la

] circulation probable que I'on vient de déterminer, on a apprécié le matériel
nécessaire 4 cette circulation: c'est ainsi que I'on est parvenu 4 un premier

document essentiel pour la guestion financiere de Uentreprise, celui des dé-
penses génerales de construction dont voici le tableau détaillé.
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| Ce document obtenu, on s'est proposé de déterminer le tarif du chemin
| en fer, et pour cela, Fon a d'abord estimé les frais dexploitation et d'admi-
nistration de cette entreprise. A cet effet; on s'est servi des données
expérimentales fournies par les comptes rendus des chemins en fer de
Manchester a Liverpool et de Saint-Etienne @ Lyon , lesquelles ont été éta-
blies et publiées en 1834, par M. Swrville, ingénieur, dans une brochure

ayant pour titve des Chemins en Fer considérés comme spéculations fi-
i RARCIETES,

| il résulte de ce travail que le prix du charbon étant de 3o fr. au moins
la tonne dans les localités du chemin en fer de Paris a Poissy, les frais d'ad-

ministration, Centretien , de traction et dexploitation, en raison de la lon-

gueur du chemin, du montant de ses fravaux et de son activité probable,
s¢ composeront ainsi qu'il suit, savoir :

1" Frais d'administration; (ils se composent d'une

somme annuelle de 50,000 fr, augmentée de celle de

1000 fr. par kilométre ), ci en nombre rond. . . . . . . ' go,000 fr,

2”? Frais de gun!e et de pﬂliﬂﬂ a raison de 1000 fr. envi-
ron par kilométre, ci.. . . . .

L] - - L] - - & Ll - & - - - ] - m‘m
3% Frais d'entretien a raison de 2 pour 100 des dé-
Pt?ﬂﬁ[{ﬁ t:IE_ m]lﬁtrlictiﬂn. L% e NPl wllng im0l Pege mibeey R ]Hﬂ‘mﬂ

4° Frais de traction, de service, d’emmagasinement et
d'expédition , savoir :

Pour les marchandises, 7,222,000 kilomeétres de par-
cours par année pour une tonne de marchandise, a raison

........... P AR T RN et N L BRI

.« 722,000 (1)

‘.rf rq;ﬂﬂ.?r,, LR R TRl S UL T e TRIL R SRl O "R l,u&},m

(1) Pour établiv ce chiffre nous avons déterminé la circulation des transports de
marchandises , en la représentant par tonnes, parcourant un kiloméwe seulement de
distance. :

Lon a trouvd que la circulation commerciale du chemin serait équivalente i
= 222 600 tonnes, parconrant un kilometre par année, on i une tonne parconrant
7,222 000 kilometres sur le chiemnin en fl:r_. dans le méme temps.
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Pour les voyageurs, 41,150,000 hilometres, & raison
QB o Chr s s it i R e RRRTREReE A e TR 00 E)

DEpetises IMPIevRes, .. . . soe e ospu s whone e o dere 12,000
Total des frais annuels. . . . . . 2,800,000 fr.
Eu ajoutant 1o pour roo du capital de construction
pour intérét légal, prime des capitaux et de Pindustrie,
et chances de pertes et de mécomptes, ¢i. . . . . . . ... Q00,000

1,030,000

1l vient pour le produit que la Compagnie devra retirer
annuellement de son entreprise. . . . . .. ... .. ... 3,700,000 fr.

Jest en raison de ce produit nécessaire que nous avons établi le tarifl
cl-apres,

Tarif des dreits a percevoir sur la route en fer de Paris a Poissy.

r

1" VOYAGEURS.

INDICATIONS DES LIEUX.

Ca !u-j- sieil ety demandds it
tous les imgsrenrs de cleming on
ler propetés sws abords ie s capi=

Voyageurs de Paris a Saint-Clond , Boulogne
' e —  Versailles....... ...
it i Saint-Germain..... . Rabe ; iln présentest ane dhmdoeton |

d'un cimapuitne s evan des aole f

Poissy. . . .
el selaelle.

_ — Versailles irhllﬂt:{i;?;‘ll'l;ﬂlllllﬁ:
(Tonte distance audeli sers payée par Lilom.

(1) En caleulant de la méme maniére que ci-contre pour le transport des voyageurs, on
a trouvé que la circulation individuelle serait équivalente chaque année & 41,150,000
personnes parcourant un kilométre, ou & une personne qui parcourrait sur le che-
min 41,150,000 kilométres par an.
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27 MARCH AN DISFS.

INDICATIONS DES MARCHANDISES.

Marchandises eneomlivantes par tomme el parki kilomit.
! }hnhamim s lotirdes
b out paquet de macchandices l]u'i mmmmnm-l‘ément
Tmmfm 2 alentreprise de la route en fer, et qui pésera moins
S ] e !'.-"l'l':':'] thog. acquittera les droits comme s"il avait
B
Dimanches {Le prn: des places sera, pour les dimaneclies ot fbles,
el Bées,

T &

auguientd de. .o.oiva s P w

OBSERVATIONS.

Les Bestigonx de toute
cspice . saront  eomplés
comme isarchandises en-
combrantes.

Ces prix stenl une
deaniomie don tiers sar le
roulage et la navigalion.

Appliquant ce tarif au tableau de la cirenlation probable du chemin en
fer, il vient pour le tablean des produits présumés de ce chemin, savoir :

Tableau des produits du chemin en fer de Paris a Poissy.

DETAILS.

ISDICATIGORS. {

.-"'-'_-.‘-—'-""

i

QUANTITES.

De Paris & Saint-Cloud
—_ Versaildes... ...,
Voyageurs. —_ Saint - Germain. ... .
Fﬂ“ hE SR Fe A A e
L De 1’4.:111][& 4 Saint-Germain. . .

7 ]

FuwE R

35
17
540
i3 o

nt P

L De Poissy o Versailles
De Paris & Polssy. ...
L De Paris i Versailles. oovvevne--

35548

=

o e

=N ]

“ a

50
b

60
40

4
11
18

Tatal des recettes annuelles. . . .

ayagees.
SOOI

WMWK
GOOOO0
120000

4000

lonmes,
40000
150060
RiHK)
TR
15500

Ce résultat de 3,693,694 fr. se rapporte trés-approximativement au chiffre
que nous avons indiqué ci-dessus de 3,700,000 ﬁ'., et saccorde ainsi avec
les intéréts du commerce et de la Compagnie, puisqu'an moyen de ce ta-
rif, cette derniére obtiendra environ 10 pour 100 de ses capitauz, tout en

5
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5%
présentant des économies considérables sur les prix des transports actuels,
ainsi que nous le ferons voir par la suite.

Avant de clore ce chapitre important, nous pensons qu'il convient de
dire un mot justificatif de Uestimation que nous venons d'établir en ce qui
concerne particulicrement les frais d'entretien, d'administration et surtout
d’exploitation du chemin en fer.

Dans cette estimation , ces frais divers s’élevent a plus des trois quarts de
la recette totale, et ce chiffre pourra paraitre exagéré si lon s'en rapporte
aux approximations établies par tous les ingénicurs que nous avons cités au
commencement de ce Mémoire.

Ainsi M. Devilliers, inspecteur divisionnaire des ponts et chaussées, compte
a peu prés la dépense annuelle de son chemin en fer pour la moitié des re-
cetles,

M. Polonceau, inspecteur divisionnaire, établit ses caleuls sur la méme
base, mais en comprenant dans ces dépenses linférél e 5 pour 100 du ca-
pital d exécution, ce qui réduit i moins du tiers des recettes son appréciation
des frais d'exploitation.

Cest entre ces deux limites du tiers a la moitié des recettes brutes que
se venlerme Vestunation des dépenses des autres projets, a l'exception
pourtant de celle du projet de M. fichard, qui dit formellement « que les
« frais de service, d'entretien et d'administration des chemins en fer ne
« s'élevent jamais an-dela de 25 pour 100 de leurs produits, »

Ces estimations sont certainement insuffisantes, ainsi que nous I'avons
annoncé plus haut.

Om sait en effet que sur le chemin de Manchester a Liverpool les rendus
de compte s¢mestriels n'ont pas encore présenté une senle balance ou le
montant des dépenses se soit ¢levé a moins des ; de la recette depuis I'ori-
gine de Pexploitation de ce chemin.

Il en est de méme pour le chemin en fer de Saint-Elienne a Lyon ou
les frais se sont toujours maintenus aux *; au moins des recettes,

Or, nous ferons observer, 1% que sur le chemin de Manchester a Liverpool
le combustible ne revient qu'a g fr. la tonne, et que sur celui de Saint-
Etienne a Lyon, la méme mesure de charbon coute au plus eing francs;
2" que le prix du charbon entre pour beaucoup dans le montant des frais de
traction ; 3° que davs les environs de Paris ce combustible ne vaut pas moins
de 30 435 fr. la tonne, et que le cofe y revienta 55 et Go fr.; 4° enfin que

——
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deés lors il n'est pas étonnant que nos appréciations de dépenses soient plus
¢levées que celles des chemins en fer de Manchester et de Saint-Etienne.

Nous ajouterons que c'est en cela que nous paraissent pécher particulie-
rement tous les projets de chemins en fer qui ont été publiés jusqu'a ce
jour : quil est & craindre, selon nous, que la faiblesse de ces estimations ne
produise des mécomptes ficheux dans les résultats que l'on attend d'un
grand nombre d’entreprises de chemins en fer, calculées d'apres des prin-
cipes analogues i ceux-ci, et que ¢'est pour éviter une semblable déception
i la Compagnie du chemin en fer de Paris a Poissy que nous avons préféré
courir le risque d'exagérer un pen l'estimation de ses dépenses annuelles
plutot que de nous tenir au-dessous de leur chiffre,

e i
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CHAPITRE V. e |

AVANTAGES QUE PRESENTENT LE TRACE ET LES DISPOSITIONS ADOPTEES POUH LE !
PROJET DU CHEMIN EN FER DE PARIS A POISSY,

e —

Ce projet ne traverse aucune propriéié close. —1II ne contient ancun travail dont le suceis soit
douteny, — Il est approprié anx transports des voyageurs, des hestinax et des marchandises.
— Avantages de Parrivée & Paris; de Parrivde b Saint=Clond ; de Uarvivée & Versailles; de
Parvivée a P-u:ii-ﬁl.*, — Avantages relativement & la distance de Paris & ['ni_-ﬁf., ot de Paris b Yer-
sailles. — Avantages sur le chemin do Pec, — Avantages sur les transports des bestiaux et des
marchandises de la navigstion — Béndlice total pour le commerce ; pour le trésor. — Commu-
nications réciproques.— Avaniages pour les approvisionnemens de Versailles, — Avantages
llrJIF'E:"rtl potr le commerce , [ los voyigeur's el panr Ia {.'ulnp.::ﬁnj:*- — Biésultats Bnanciers ~
des lignes de Paris & Versailles, a Poissy; o Saint-Germain, — Supériorité da projet proposé.
— Conclusion.

Dans les chapitres précédens Fon a décrit le tracé et les principales dispo-
sitions du projet de chemin en fer de Paris & Poissy; Ton a fait connaitre les
ressources que la circulation individuelle et commerciale des localités que ce
projet doit parcourir, présentera a cette entreprise, et le tarif qui lui est
nécessaire, en raison de P'élévation des dépenses de construction , et des frais
annuels d'exploitation, pour rendre suffisamment avantageuse la spécula-
tion qui sera basée sur cette affaire.

Maintenant I'on vn‘indiquer avec détail tous les avantages , tant particu-
liers que généraux, qui résulteront de cette entreprise ainsi disposée.

Et d'abord Pon fera remarquer que ce projet, qui ne traverse sur tout
son développement aucune propriété importante, n'exigera pas de trawvail
dart plus considérable que ceux qui sont compris dans les projets admis
par les ponts et chaussées. Il ne contiendra en effet, dans ce genre, qu'un
pontsur la Seine, un viaduc dans le pare de Saint-Cloud, et deux galeries
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souterraines pour aller jusqu'a Fersailles, puis un viadue dans la vallée de
Saint-Léger, et une troisicme galerie souterraine pour aller jusqu'a Pois-
sy (1)

D'un autre coté, ce chemin sera disposé a la fois pour le transport des
voyageurs , celui des bestiaux et celui des marchandises, et présentera a cet
égard, au commerce et a la circulation , des facilités que n'offrirait au meéme
degré aucnn des autres projets déposés auz ponts et chaussées.

En effet, le projet de Paris i Poissy aboutissant aux abords du pont des
Invalides, se trouvera a portée de Ventrepdt du Gros- Caillou , ou les mar-
chandises pourront se rendre a peu de frais et sans encombrement, par un
camionage peu développé.

Tandis que celles qui arriveraient de /ersailles , par le projet de M. De-
Jontaines; de Saint-Germain, par celui de Paris au Pec; de Poissy, par le
prolongement de ce méme chemin de Parésan Pec, ou selon la ligne projetée
par Saint-Denis, £pinay et Maisons ; n’aboutiraient qu’a leur embarcadere
commun, situé dans Paris, pres de P'ancien emplacement de Tivoll, a une
liewe environ de 'un ou de 'autre des deux entrepdts de cette ville, ou les
marchandises ne pourraient se rendre que par un camionage long et cou-
teux pour le commerce, encombrant pour les rues de la capitale, et d'une
surveillance difficile pour les employés de l'octroi et de la douane. j

D’'un autre coté, le chemin en fer de Paris & Poissy, arrivant par un em-
branchement au port méme de Saint-Cloud, i la hauteur des promenades du
parc, sera beaucoup mieux disposé pour la circulation quia lien entre Saini-
Cloud , Boulogne et Paris, que ne le serait le projet de M. Defontaines
dont l'embarcadeére serait placé i la sommité de la Pmlﬁii‘l‘ﬂ de ces villes,

Quant & Versailles, 'embarcadeére des voyageurs du chemin en fer de Pa-
ris. i Poissy , étant situé sur la pluce d Armes, point tout-i-fait central dans
cette ville, se trouverait encore beaucoup micux disposé pour la circulation
que. sur le boulevard la Reine, ou aboutirait le projet de M. Defon-
taines. Ce dernier emplacement, en effet, éloignerait Porigine du chemin
du quartier Saint-Louis, qui est le plus étendu et le plus habité de Ver-
sailles.

(1) Ces galeries & double voie nauront que mille métres an plus de longueur, de
maniére les convois de voyageurs les parcourront en moins de deux minutes.
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A Saint-Germain le chemin en fer aboutirait surle plateau méme de la fo-
rét, i la porte du bois, ce qui serait beaucoup plus avantagenx pour les ha-
bitans de cette ville, que ne pourra I'étre l'embarcadére du chemin que Fon
construit maintenant entre Saint-Germain et Paris, qui sera placé & arrivée
du pont du Pee , i plus d'une demi-lieue de distance du centre de la ville de
Saint-Germain , oit on ne parviendra qu'en gravissant une montée rapide,
dont les inconvéniens pourront étre incessamment accrus par la chaleur, le
vent, la pluie, la neige ou Pobscurité de la nuit (1).

Enfin, & Poissy, le chemin en fer aboutira prés de la Seine, a Faval du
poni, et & portée d'un point qui semble disposé exprés par la nature pour
Sformer un port vaste et sir, tandis que les autres projets se termineraient
nécessairement de Pautre e6té de la ville , ce qui mettrait toujours les mar-
ehandises transportées par la navigation dans la nécessité de remonter le pont
de Poissy, opération cotiteuse, qui est quelquefois impossible, et qui pré-
sente toujours quelques dangers lors des hautes eaux.

Du reste , ces avantages de position des embarcadéres ne seraient pas les
seuls que le chemin de Paris & Poissy offrirait & la circulation; ainsi cette
direction présentera d'abord au commerce une prime considérable pour les
transports entre Paris et Poissy , en diminuant de § & 5 kilometres ( un sep-
tieme environ ), la distance qu'il faudrait parcourir sur les autres chemins
entre ces deux villes.

Une diminution plus considérable encore se trouvera dans la ligne de Pa-
ris i Fersailles , qui aurait 23,000 métres de longueur, par le projet de
M. Defontaines, et qui sera réduite de 6,000 métres environ (ou de plus d'un
quart ), par celui de Paris i Poissy, puisqu'elle ne présentera sur sa direc-
tion que 16,600 métres de longueur totale.

Quant a la distance de Paris & Saint-Germain , elle aurait an contraire une
différence de g,000 métres environ d’'angmentation par la direction de Paris
i Poissy , relativement au développement complet du chemin de Paris au

g

(1) L'on a parlé de faive ane route spéeiale pour ce chemin en fer, et de la diriger par
les grottes d’Henri IV, situdes au-dessous de la terrasse de Saint-Germain , pour parve-
niv dauns cette ville par une penfe plus douce que celle de la route actuelle
Saint-Germain, i

Cette modification de pente ne pouvant s'obtenir qu'en allongeant la route, les incon-
veniens resteront toujours i pew prés les mémes.

da Pec a
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Pec ; mais comme les g,000 métres dont il g'agit ici seront parcourus en dix-
huit minutes , il n'en résultera aucun désavantage pour le chemin en fer de
Paris & Poissy, quant au temps du parcours, puisqu’'on emploiera au moins
ce méme temps pour gravir la montagne depuis le Pec jusqua Sadnt

DVailleurs, le prix de ce trajet étant égal sur les deux lignes, il restera en-
core un avantage a celle de Paris a Poissy , qui évitera aux voyageurs l'incon-
vénient de gravir la montagne & pied, ou de payer pour se faire transporter

par omnibus jusqu’a Saint-Germain meme.

En prolongeant le projet du chemin en fer de Paris a Versailles jusqu’a
Paissy , on a beancoup ajouté i son utilité sous différens rapports.

Ainsi, en premier lieu , on a ouvert de cette maniere une voie économigue
et rapide pour évacuer sans danger les bestiauxr du marché de Poissy sur
les abattoirs de la capitale, ce qui permettra de supprimer le passage con-
tinuel de ces nombreux troupeaux , qui détruisent les routes et qui compro-
mettent fréquemment la siireté publique.

Le commerce des nourrisseurs et celui des bouchers anront a réaliser ainsi
des bénéfices considérables qui sont un sir garant de la préférence qu'ils
donneront & ce mode de transport, car ils épargneront, de cette maniere,
des deéperditions de poids, des frais de conduite , de nourriture , et des indem-
nités fréquentes, qui leur deviennent trés-onéreuses (1),

En second lieu, le tracé jusqua Poissy donnera passage aux marchandises
qui s’échangent par la Basse-Seine, entre Rowen et Paris, Il présentera ainsi
au commerce le moyen de substituer & un transport de Auit jours au moins,
qui s'opere, sur trente lieues de longueur, par wne navigation en remonte |
hérissée de difficultés; entravée par des bas-fonds, et génée par une quantité
considérable de ponts entre Paris et Poissy, une voie douce et facile qui
rendra les marchandises en deux heures de temps i leur destination , et qui

(1) En été, un beeaf gras perd plus de 5 kil, de poids pendant le voyage de Poissy &
Paris. D'un antre c6té , ces animaux arrivant harassés aux abattoirs, on est obligé, pour
que la viande ne perde pas de sa qualité, de les laisser reposer et de les nourrir pendant
qm]qucs juurﬂ, avant de les abaure,

Tous ces frais seront épargnds par le chemin en fer, moyennant un droit de 2 fr. 2o e.
environ par baeuf (en les comptant & raison d'un tiers de tonne ou 300 kil, chaque), ce
qui n'est pas le prix de leur déperdition de poids.
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présentera cependant encore une économie de plus de a fr. par tonae (un
tiers environ des dépenses actuelles) (1).

Or, la navigation de la Seine, se composant annuellement de 8oo,000 ton-
nes , économie que Pon pourrait réaliser ainsi s'éleverait i la somme consi-
dérable de 1,600,000 fr. par an.

De cette considération importante il faut encore tirer une conséquence
utile, c’est que le chemin en fer étant, par la disposition exceptionnelle de
sa localité, préférable, méme sous le rapport de Péconomie, i la ligne navi-
gable qu'il peut remplacer, il serait permis, apres sa construction, d'aban-
donner la partie de la Seine comprise entre Parés et Poissy.

De cette maniere, les dépenses d'amélioration de ce flenve, réclamées avee
tant d'instance par le commerce du Havre, de Kouen et de Paris , n’auraient
plus & s'‘étendre que sur la partie comprise entre Rouen et Poissy, et se
trouveraient ainsi diminuées d'une somme considérable aw profie dn Trésor.

Ces avanlages , du reste, ne sont pas uniquement attribuables an projet
dont nous nous occupons, et toute autre direction suivie entre Pards et Poissy
les auraient présentés avec des circonstances plus ou moins favorables; mais
¢e qui est particulier & ce projet, ¢’est qu'il n’établira pas seulement des rela-
tions entre Paris et Saint-Clowd , Versailles, Saint-Germain on Poissy , mais
encore des communications réciproques fort utiles pour toutes ces derniéres

(1) Daprés M. Monier , inspectenr de la navigation de la Basse-Seine | 1e prix moyen da
transport de Poisy & Paris est, par tomme de marchandise. ... . B il
Le bénéfice du xoulicr,de 10 v, p. % esbdes oo vviviiinviin viwe e 30

En comptant la Pﬂrur de la marchandise pour 700 1., lu tonne et la
distance de Paris & Poissy, pour 113 de celle de Paris & Rouen, on a:

Frais dassarance , & raison de » o P O ST SR R I i
L"‘“i“ﬂ&ndﬂhﬂ. rauundt';ip fq ..... SR L S0
Intéréts pendant huit jours, & vaison de v p. by L " g5
Prix du fret d'un tonnean ou 1,000 kil pesant de marchandise , de Poissy
a Paris . Pnr]:lS-ElnE”..”.”.h.“ ............................ ' :lfr,ﬁﬂl:-
T mEE s T

Par le chemin enfer le fret sera, daprésle tarife. vovovivrven, vi v sune 0B 18

IElmiaug ................................... oy st A R L Ho
“ “'!’ aura ni Eﬂlﬂdg& ni assurance , n1interet. . c.ov. v e R W .,
rCuh -;,". Total par le cheminen fer. . ... ... LA exaress 2 ir, 68¢
E{ NS L , e
-:mmnu! parh chiemin en fer, 2 fr. par tonne. o \
e — - e T 'i:E-. -
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villes, qui resteraient isolées entre elles avec les chemins en fer approuvés
Jusqu’a présent.

Ces communications secondaires seront surtout importantes entre Fer-
sailles, Saint-Germain et Poissy pour le transport des voyageurs , celui des
bestiauxr qui s'échangent chaque semaine entre les marchés de Sceaur et de
Poissy, et surtout pour les approvisionnemens de Fersailles.

Aujourd’hui les denrées expédices de Rouen, par la Basse-Seine pour Fer-
sailles, remontent par la navigation jusqu'an port Marly, et méme jusqu’a
Sevres, d'ont 'on a encore & compléter leurs transports an moyen d'un
roulage de deux lieues de longueur.

Avec le chemin en fer, la remonte ne se fera que jusqu'a Poissy , et 'éco-
nomie qui résultera de la substitution du transport sur ce chemin, a celui
qui se ferait par eau de Poissy i Sévres, et par terve de Sévres a Versailles
s'élevera a plus de 1o fr. par tonne, dont le commerce et les consommateurs
bénéficieront avee notre entreprise.

Ce projet serait donc d'une utilité générale bien plus étendue que tous
ceux qui ont été présentés ou admis par Padministration, puisqu'il ouvrirait
cette importante communication, qui resterait fermée avec toutes les autres
lignes.

Mais il est encore une considération que I'on pent faire valoir en faveur
de notre projet, et qui établit d’'une maniére tout-a-fait définitive sa supério-
rité sur tous les autres. Cette considération se rapporte aux résultats de l'en-
treprise considérée comme spéculation financiére.

L'on a fait voir, dans ce qui précede, quavee le taryf proposé pour le
chemin en fer de Parés a Poissy, on présentera aux marchandises une écono-
mie d’environ un tiers sur les prix actuels de leurs transports, soit par terre,
soit par eau ; et il est également facile de voir, par la comparaison des prix
du tarif avec ceux des voitures publigues de Saint-Cloud, Versailles, Saint-
Germain et Poissy, que ce chemin en fer offrira aussi aux voyageurs une
économie de plus d'un cinguiéme sur leurs dépenses actuelles.

Et cependant, tout en présentant ces avantages a la circulation, la Compa-
gnie concessionnaire du chemin en fer devra recueillir de cette entreprise

| 10 pour 100 au moins de ses capitauzx, en sorte que I'affaire se trouvera ainsi
j combinée,, de maniere & satisfaire raisonnablement tous les intéréts i la fois.
" En sera-t-il de méme sur les lignes isolées de Paris a Persailles, i Saint-
Germain et 4 Poissy? c'est ce qu'il faut examiner.
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11 est bien vrai que daprés les calculs de leurs auteurs, ces projets se
présentent comme devant étre extrémement productifs, mais n’est-il pas a
craindre qu'il n’y ait beaucoup a rabattre sur ces espérances? et cela par le
motif que 'on a déja indiqué de la faiblesse des appréciations qui ont servi
de base a l'estimation des frais dexploitation de ces entreprises.

Pour comparer ces projets et celui dont il sagit ici, sous le rapport des
avantages pécuniaires, 'on va faire, sur chacun d'enx, Mapplication, en ce
qui les eoncerne, de la statistique qui a été établie plus haut; puis 'on cal-
culera sommairement leurs dépenses annuelles d'aprés les bases qui ont été
adoptées ci-dessus, puis enfin on appréciera leurs produits d'apres des tarifs
(qui rendent équivalens , sur chaque ligne, les avantages que le public doit

en retirer.
De cette maniere tous les élémens du ealeul étanridentiquea, leurs résul-

tats seront logiquement comparables.
1" Projet de Paris & Versailles, passant par Asniéres.

Ce projet est estimé §, 100,000 fr. pour les 20,000 métres de Iungueur quil
aura depuis Fersailles jusqu’a son embranchement i Asniéres avec le che-
mine diu Pec.

Partant de Fersailles, il recevra les goo,000 voyageurs de cette ville, et les
7,000 tonnes de marchandises encombrantes qu’elle échange avec Paris.

Passant sur le haut de Saint-Cloud, le chemin recevra encore les 120,000
voyageurs sur lesquels on comptait seulement dans le projet de M. Richard,
qui avait la méme position que celui-ci relativement 4 cette ville.

Le trajet de Paris & Persailles, ou a Saint-Cloud, ne devant se compléter
qu'en parcourant 2,918 métres sur le chemin du Pee, pour la portion com-
prise de Paris & Asniéres, la dépense des transports ne sera la méme sur
cette direction et sur celle du chemin de Paris 4 Poissy, quautant que le
tarif sera diminué sur la nouvelle ligne de M. Defontaines, d'un huitiéme
pour les transports de Fersailles, et Pun guart pour ceux de Saint-Cloud ,
afin de tenir compte du péage qu'il y aura 4 solder pour la partie & par-
courir sur le chemin de Paris au Pec.

D'aprés cela, le prix des marchandises encombrantes étant, sur le projet
de Paris & Poissy, de 3 fr. fo c. entre Paris ot Fersailles, il ne devra étre
compté que pour 3 fr. sur celui de M. Defontaines; et de méme le prix
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des voyageurs devra se réduire 4 1 fr. 10 ¢. de Paris a Persailles, et a 48 c.
entre Paris et Saint-Cloud, sur le méme projet de M. Defontaines.
Cela posé, les produits de ce chemin seront :

1" Pour marchandises, 9,000 tonnesa 3. fro.......... ... 2 1,000fr.

2° Pour voyageurs de Versailles, goojooo a 1 fr. 10 ¢c....... ggo,000

3° Pour voyageurs de Saint-Cloud, 1200004 §8¢c........ 1 57,600
Total des produits. ............... 1,068,600

Et les dépenses annuelles s’éleveront , savoir:

1° Pour frais d’administration. .............. 70,000 fr.

2" Pour garde 6 POLICE. . .. . .. e voursranss 20,000

S Poartotrelien; ., ..o i E e i uTitie s 82,000

4° Pour frais de traction :
Des marchandises, 14o,000 kil. & 10¢.... 14,000
Des voyageurs, 19,200,000 kil. & 4 c..... 768,000

5° Dépenses imprévues. . ...........00inan. 60,000
Total des dépens{es annuelles. . ...... 1,014,000
Ge qui ne laisserait que. ... ...ccoeenvrvens. R 54,600

de produits nets pour servir les intérét de 4,100,000 fr. de capital, ce qui ne
produirait gu'un intérét de 1 fr. 33 c. pour 100.

2" Projet de Paris & Poissy, par le Pec.

I'on va considérer de préférence la ligne qui passerait par le Pec, parce
qu'ayant une plus grande circulation, elle serait probablement la plus avan-
tageuse.

Cette ligne coliterait environ 8,000,000 fr. (1), elle aurait 38,000 metres
de longueur totale , savoir : 19,000 métres du Pec a Paris, et 19,000 meétres
du Pec a Poigsy.

Comme partant de Poissy elle recevrait les 120,000 voyageurs de Poussy
i Paris , les 155,000 tonnes dela navigation, les fo,000 tonnes de bestiaux,

( }Quo:que cette ligne soit plus lungn: que la ndtre de cing kilométres, nous les-
timerons un million de moins , pour teniv compte des travaux plus importans qui se
trouvent sur notre direction.
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les 8,000 tonnes de marchandises encombrantes de Saint-Germain et de
Poissy, et jusqu’an Pec les 15,000 tonnes de bestiaux qui s’échangent entre

Poissy et Sceaux. _
Et comme partant de Saint-Germain elle aurait les 600,000 voyageurs de

cette ville ,
Le prix du transport d'une tonne de bestiaux et de marchandises encom-

brantes depuis Poissy jusqu’a Paris serait, d'aprés notre tarif, de 6L 8o c.

Celui des marchandises ordinaires, de, .. .............., P
Celnil des PAFULEUES, Q8. o v s i vl e w by b S B s M T Vi
Celui des bestiaur de Poissy au Pec, de moitié du transport

1 .10

entre Fersailles et Poissy. . :
Enfin le prix des voyageurs d# bmu:—ﬂfrmmu a Paris en comptant pour

ah ¢ la course d’omnibus du Pee i Saint-Germain sera de. . . . . 1.fa5 ¢

n :lp!‘Eb cela les produits du chemin s'éléveraient, savmr
1° Marchandises de la navigation, 155,000 tonnes, a 5 fr. 18 ¢. la tonne ,

A S R e i R e e I b 802 900 fr,
2° Marchandise encombrantes |[-'|mur Paris), 48,000 tonnes,

A0 Boc g tonne: ;L o e SRR ERTRE - 326,400
3° Marchandises encombrantes (pour le Pec), 15,000 tonnes,

3 LI 90 ¢ Ja topng, (PPLUTIRRREL PR B s Tou e 15,500
4° Voyageurs de Poissy a Paris, 120,000, 4 1 fr. 75¢. . . . . 210,000
5° Voyageurs de Saint-Germain i Paris, 600,000, i 1fr. 25¢. 750,000

Total des produits. . . . . . .. 2,1 14,800
Quant aux dépenses annuelles, elles s'éléveraient:
1* Pour ‘administration. . . . . . . ... ... 88,000 fr
2* Pour garde et police. . . . . ........ 38,000
Lt L et A el < A st 160,000

4" Frais de traction de toute nature : machines,
charbon, personnel, ete., ete., savoir :

Marchandises, 7,099,000 Kil. &4 10 ¢. . . . .. 799,900
Foyageurs, 15,960,000 kil. & §¢. ... ... 638400
o Dépenses imprévues. . . .. .. vda 120,000
Total des dépenses annuelles. . . . . . 1,844,300
&mm::ei:tg Eptl"ﬂpl‘lﬁe ne produirait de bénéfice net que 270,500

pour un capital de 8,000,000 fr. ce qui ferait environ 3 fr. 38 c. pour 100,
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3" Chemin en fer de Paris au Pec seulement, tel quil s'exécute en

ce moment,

Ce chemin aura 19,000 metres de longueur; il est estimé , d’apres ses nou-
velles évaluations, 4 5,000,000.

Nous allons d’abord le considérer isolément , en supposant qu'il ne soit
pas question du chemin en fer de Paris 4 Poissy.

Alors, en traitant largement la question, on pourra lui attribuer d’abord
les 155,000 tonnes de marchandises de la navigation (1), les fo,000 tonnes de
bestiaux du marché de Poissy (2), les 8,000 tonnes de mmarchandises encom-
brantes de Saint-Germain et de Poissy, enfin, les 120,000 vayageurs de Poissy,
et les Goo,000 voyageurs de Saint-Germain a Paris.

L'on obtiendra ainsi le maximumn de tous les produits possibles de ce che-
il qui se composeront, savoir:

1° Marchandises de la navigation, 155,000 tonnes a 2 fr. 85 c. la tonne,

L o A i S (o O i o ik sain
2 Marchandises encombrantes , 48,000 tonnes 4 3 fr. 8o c. :
R R o e A R el e A T i L 182,400
3" Voyageurs, 720,000 & 1 fr.ab e o o oo v v i w0 §OO,000
Total des produits. . . . . . ... 1,524,150
Quant aux dépenses anuelles, elles seront:
1* Pour administration. . . . .. . ... .+« 68,000fr.
2° Pour garde et police. . . ... ... ... . 1000
3* Pour entrEHE™ . . s . e DS 100,000
AP . s s 5 o e ne e 189,000 1,924,150

(1) Il est bien douteux que ces transports passent par le chemin en fer, parce
qu'étant arrivés an Pec, la navigation aura déji surmonté une bonne partie des difficalteés
de la Seine. - : 2

(2) I est une partie de ces transports qui échapperont cevtainement au chemin en fer
du Pec, c'est celle des veaux (qui est considérable), parce quiil faudrait les charger sur
les voitures pour les conduire an Pec; les décharger et les charger de nouveau dans les
wagons , enfin les décharger et les recharger encore i Paris.

Toutes ces manmeuvres feront probablement préléver le transport ordmaive tant que le
chemin en fer n'ira pas jusqu'a Poissy.
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B i T 187,000 1,924,150 |

4" Frais de traction de toute nature, machines, !

charbon , personnel, ete., ete., savoir : '
Marchandises, 3,857,000 kilom. de parcours

S SVEN PoBrU e B L TG 50 VRS 385,700
Forageurs, 13,680,000 kilom. de parcours
pRranya §oe o e v SRR et BAREoD
5" Dépenses imprévues. . i, o 20w Wi Bo,oo0
Total des dépenses annuelles. . . . . . . 1,17G,900

| Ainsi, dans cette hypothése, ce chemin en fer rapporte-
i PR I IO ™ L e e e e e 344,250

pour un capital de 5,000,000, ¢’est-a-dire 6 '/, pour 100.

Mais cette situation, i peine supportable, changerait bien s'il s’établissait
un chemin en fer de Paris i Poissy, lors méme que l'exéeution de ce chemin
n'entrerait pas en concurrence avec celui du Pec pour les transport de Saint-
GGermain, car alors la cirenlation de ce dernier chemin en fer se réduirait
aux 8,000 tonnes de marchandises encombrantes et aux 600,000 voyageurs
i. de Saint-Germain,

Les produits seraient done seulement, savoir:
1" Marchandises encombrantes, 8,000 tonnes, 4 3 fr. 8oc. .  3o,4oolr.
2" Vﬂjagﬁum,ﬁﬁu,m, NE e s 750,000
Total annuel des produits. , . . . . 780,400
: Et les dépenses seraient, savoir :
1* Pour frais dadministration. . . . ... ... 68000fr. ;
2° Pour frais de garde et police. . . . . . . .. 10,000
FU BRI o LA Ty e e e e OGO
4" Pour frais de traction de toute nature, ma-
chines, charbon, personnel, etc., ete., savoir:
Marchandises, 152,000 kilom. de parcours par

P B R R R R S 15,200

; Foyageurs, 11,400,000 kilom,,afc.. .. . . . {56,000

f 5" Dépenses imprévues. . . ... . o0 . 60,000
Total annuel des dépenses. . . . . . 718,200

le produit net, pour un capital de 5,000,000, serait donc de. 632,300

ou de 1 fr. 20 ¢. pour 100 seulement.
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Or, le port de Poissy a trop d'importance sur la Basse-Seine, pour ne pas
devenir tot ou tard le point de départ ou de passage d'un chemin en fer di-
rigé sur Paris ; il faut donc reconnaitre qu'il est a craindre que cette entre-
prise ne devienne ruineuse pour ses actionnaires , et ruineuse sans ressource,
puisque, en poussant eux-mémes leur ligne jusqu'a Poissy, ils n'améilore-
raient que bien peu leur position.

Quoi qu'il en soit, il résulte toujours de ces calculs que les mémes élémens,
qui produiraient 10 pour 100 i la Compagnie du chemin en fer de Paris i
Poissy, ne donneraient que des résultats bien inférieurs et tout-a-fait insuffi-
sans sur la ligne adoptée jusqu’a présent pour Paris et Fersailles, et meéme
sur celles qui sont présentées entre Paris et Poissy ; et comme 'administra-
tion place dans ses devoirs d'éclairer les capitalistes sur les probabilités de
succes des opérations qui leursont présentées, afin d'éviter, autant que pos-
sible, des mécomptes qui, s'ils se renouvelaient trop fréquemment, éloigne-
raient les capitaux des entreprises d'utilité publique, elle trouvera sans doute
dans ce dernier résultat un motif puissant de prendre en trés-grande conside-
ration le projet que nous lui présentons, parce qu'il doit satisfaire le mieux,
et de toutes les maniéres possibles, a ce que I'on peut attendre d'avantagen
d'une semblable entreprise (1). S

Pour étre en droit de réclamer cette haute impulsion , il reste & examiner
le projet de Paris 4 Poissy, sour le rapport des pentes qu'il contiendra et du
systeme de locomotion dont on fera usage sur ce chemin.

C’est ce que nous allons faire dans les chapitres suivans.

(1) 11 faut remarquer que si Fon contestait les bases des appréciations que nous avons
¢tablies pour les dépenses d'exploitation de ces cheminsdeler, enles accusant d'exagération,
la position des lignes construites en concurvénce avee le chemin de fer de Paris & Poissy
ne s améliorerait pas; car siles frais étaient moins considérables que T'on ne le présume jei,
les produits 8’ éléveraient d'autant sur toutes les lignes, ce qui permettrait d'abaisser le
taril du chemin de Poissy dans une proportion que les autres lignes ne pourraient pas
supporter, puisqualors les recettes s'éleveraient de beancoup au-dessus de 10 pour 100,
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CHAPITRE VL

DES PENTES ET DES MOYENS DE LOCOMOTION QUI SERONT EMPLOYES
SUR LE CHEMIN EN FER DE PARIS A POISSY.

L ———

Les difficultés du projet résultent des hautears qu'il présente & franchir. — Les plans inclinés a ma-
chines fixes sont rejetés. —Les pentes continues qui excédent celle de cing millimtres par métre
le sont également.— Inconvénient de cette dernitre pente.— Plans inclinés du projet.— Loco-
motion par le moyen de machines de renfort. — Exemple de cette locomotion. — Elle peut
Sappliquer i des plans dressés i deux centimitres par métre. — Emploi de ces plans inclinés
dans le projet. — Leur nombre, lewr emplacement, leur longueur. — Parties ordinaires du
chemin en fer. — Machines locomotives, leur puissance, leurs dimensions, — Consommation
de ces machines.—Vitesses sur les parties ordinaires du chemin en fer. — Convois de voya-
geurs, de marchandises.—Ilemonte, — Rails a double bandes.—Machines locomotives i double
iantws.‘—- Machines de renfort, — Descente. — Rainures creuses i fourrure en bois.

Ainsi qu'il a été dit précédemment, la principale difficulté que présente
I'établissement d'un projet de chemin en fer entre Paris, Persailles, Saint-
Germain et Poissy , résulte des accidens du sol et des hauteurs que son relief
oblige 4 surmonter.

L'on a vu aussi qu'a I'égard des différens moyens qui sont employés sur
les chemins en fer pour franchir les obstacles de cette nature, le Conseil gé-
neral des ponts et chaussées repousse absolument l'usage des plans inelinés
qui doivent ¢tre accompagnés de machines fixes et des cibles qui en dépen-
dent, et que de méme ce Conseil répudie les pentes prolongées qui présentent
plus de 5 millimeétres dinclinaison par métre.

Enfin I'on a fait voir que 'emploi de ces derniéres pentes donnait lui-méme
naissance a un inconvénient extrémement grave dans cette localité , celui de
Jorcer a prolonger de beaucoup le développement du tracé du chemin, comme
Fa fait M. Defontaines, dont le projet présente 23,000 métres ou cing lieues

L e e ———
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trois quarts de longueur, tandis que par les routes ordinaires il existe a
peine guatre liewes de distance entre les deux extrémités du chemin (il y a
ainsi plus d'un tiers d'augmentation de longueur).

Pour éviter cet inconvénient, tout en ayant égard aux décisions du Conseil,
I'on s'est proposé, dans le projet de Paris & Poissy , de franchir les principales
hauteurs du terrain au moyen de plans inclinés, mais dressés selon des pentes
assez douces pour que l'on puisse les faire franchiraux convois de voyageurs
et e marchandises qui fréquenteront le chemin, sans le secours de machines
fixes, et au moyen seulement de deux machines locomotives qui seront,
Vune, la machine ordinaire du convoi, et Vautre une machine de renfort,
cette derniére n'agissant et ne faisant partie des convois que pendant le par-
cours des plans inclinés.

1l existe en Angleterre un exemple bien connu de ce systeme de locomn-
tion pour le passage des plans inclinés de Whiston et de Sutton sur le che-
min en_fer de Manchester 4 Liverpool, ou des convois de 26 4 28 tonnes de
poids (non compris celui des machines ), sont journellement remontés sur
ces plans inclinés, dressés & 1 centimétre par metre, au moyen de leur ma-
chine locomotive ordinaire et d'une machine de renfort semblable,

En examinant les effets de ce systeme de locomotion, 'on a cru s'aperce-
voir qu'avec ce poids de 26 & 28 tonnes, les machines réunies r'utilisaient
pas toute la puissance qu’elles peuvent développer a la remonte des plans in-
clinés, tellement que ces machines paraissaient capables de trainer un poids
plus élevé que celui dont elles sont habituellement chargées; et en effet, I'on
a vu la Fléche et le Dard ( machines construites sur le principe de la Fusée)
trainer sur le plan incliné de Sutton jusqu’a 33 tonnes de poids | 1) (non com-
pris celui des machines ), ce qui faisait en tout 41 lonnes; encore faut-il
remarquer que ce qui s'est opposé a ce quon ait chargé davantage ces ma-
chines dans cette circonstance, c'est qu'au-deli de ce poids, Vadhérence ( qui
agissait déja au v, ; ) devenait insuffisante, et laissait glisser les roues de la
machine sur les rails du chemin.

L'on a conclu de la, qu'en employant des moyens propres i donner i I'ad-
hérence une plus grande puissance, il elit été possible d’augmenter encore le
tonnage du convoi; ou, ce qui revient au méme, qu'en conservant au con-

(1) Anunales des ponts et chaussées , janvier et [évrier 1851,
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voi son poids prinitif, on aurait pu lui faire gravir une pente plus rapide
que celle de 1 centimétre par métre.

C’est ainsi que I'on a été conduit & reconnaitre que I'application du sys-
teme de locomotion des machines de renfort était possible sur des plans in-
elinés , dressés a o centimétres par métre , en conservant aux convois un ton-
nage convenable pour la spéculation, et que l'on s'est déterminé i employer
des plans inclinés de cette nature pour surmonter les principaux accidens du
sol, sur la direction da chemin en fer de Paris & Poissy, passant par Saint-
Clowd , Fersailles et Saint-Germain.

Ces plans inclinés seront distribués sur le chemin en troés volées, Vune
d’elle, placée entre Paris et Fersailles, commenceraau parc de Saint-Cloud,
elle aura 3,726 métres de longueur, et sera la seule qu'il faudra gravir en
parcourant le chemin dans la direction de Pards & Poissy.

Les deuxr autres seront inclinés en sens contraire. La premiére prendra
naissance & Poissy méme, pour élever le chemin en fer sur le plateaw de
Saint-Germain, elle aura 1,342 métres de longueur totale; Vautre servira 2
monter du plateau de Saint-Germain sur celui de Fersadles, qui est plus
clevé; elle se composera de deux parties: la premiére, de 851 métres, et la
seconde de 73 métres de longuenr, séparées par une rampe de 695 métres
de longueur, dressée & 2 millimétres et vy, par métre. |

Sur le surplus du chemin en fer 'on ne fera usage que de pentes or-
dinaires , qui n'excéderont pas celle de 2 millimetres et ', par métre ( Foir
la carte et le profil du nivellement génér:il}. |

Lorsqu'un chemin en fer doit étre parcouru, comme celui qui nous occupe,
par des voyageurs et des marchandises, avec la plus grande vitesse habi-
tuelle de ces transports, celle de 3a Adométres ou huit lieues a 'heure pour
les voyageurs , et de 16 Ailometres ou quatre lieues i Ibeure pour les mar-
chandises, il importe 4 la conservation du chemin en fer, de modérer le ton-
nage des convois, c’est pourquoi 'on ne se servira ici que de machines loco-
motives, qui, avec une force de dix i douze chevaur, ne péseront moyen-
nement que quatre tonnes. Machines dont il existe plusieurs modeles en
activité sur les chemins en fer de [ Angleterre.

Nous donnerons i ces machines deux cylindres i vapeur de 24 centimetres
de diamétre, et de fo centimétres de course; leurs pistons auront ainsi 452
centimetres carrés de surface chacun, et go4 centimétres ensemble.

Frereres
]




ol

Enfin les rones du charriot locomoteur auront 1 meétre o centimetres de
diamétre , et § métres 4o centimetres de circonférence.

IDVapreés les expériences faites sur la consommation de ces macliines (1),
elles n'exigeront qu'un approvisionnement d'eau et de charbon de 2,000 Ai-
logrammes pesant au plus, pour le parcours des 34 Ailometres qui composent
le trajet de Paris a Poissy, en sorte que ce trajet tout entier se fera, sans
temps d'arrét, en donnant aux chariots d’approvisionnement trois fonnes
de poids, ce qui portera a sept tonnes le poids pour lequel le chariot et la
rmachine entreront dans la masse des convois,

Quant au tonnage total de ces convois, il sera déterminé de maniere a ce
que, avec leur machine locomotive , ils puissent parcourir les pentes les plus
rapi:lea des parties ordinaires du chemin avec une vitesse de huit lieues ou de
3a kiometres a Vheure (8 metres Bo centimétres par seconde ) pour les con-
vois de vovageurs, et dequatre lieues ou de 16 Ailométres a Pheure ( § me-
tres iy centimétres par seconde ) pour les convois de marchandises.

Ainsi un cheval de feu étant capable d'élever un poids de 75 kilogrammes
par seconde, & 1 métre de hauteur, ou porter 254 filugrammes par heure,
i t Ailométre de distance; une machine de la force de douze chevaux pourra
transporter un poids de 3,288 J'E;'Icig. parheure sur 1 kilométre de longueur.

D’apres cela les convois de voyagenrs, devant marcher a 32 fidlométres a

Pheure, pourront opposer unerésistance de ~+~% = 102 kilog. et un convoi
de marchandises qui ne marchera qu'a raison de 16 Ailometres 4 Vheure,

pourra présenter une résistance de “=% = g04 kilog.

1l
En donnant la valeur de 0,00/ au coefficient du frottement, la résistance
sur la pente la plus forte des parties ordinaires, celle de 3 millimétres par
métre, sera égale i 0,007. D'otl il suit que le tonnage complet des convois
w2 K8 14 tonnes 57. Et celui des marchan-

8,005
dises & 22 — 54 tonnes 14, quantités que nous réduirens i 14 tonnes et

'l,“?

de voyageurs pourra sélever 2

a 28 tonnes pour tenir compte des variations qu'il y aura nécessairement
dans le poids des convois.

Retranchant le poids de la machine et de son chariot (7 tonnes ), et comp-
tant les wagons ou berlines pour un tiers du reste, on trouve pour le poids
effectif, transporté par chaque convoi, savoir :

==

(1) Voir Youvrage de M. FFood , sur les chemins en fer.

e -
. S ——

e



02

1° Pour les voyageurs , 4 tonnes , 66 de poids, on 6o a 70 personnes a rai-
son de 14 personnes par tonne.

2" Pour les marchandises, 14 tonnes de poids effectif.

La voie en remonte des plans inclinés sera construite avec des rails a
double bande garnie de bois ou de cuirs.

Ces doubles bandes, qui avront pour objet de donner plus de foree i
Fadhérence des chariots locomoteurs, ne serviront qu'aux convois de mar-
chandises dont les machines locomotives seront armées de roues i doubles
jantes.

Les machines des convois de voyageurs ne différeront pas des machines
ordinaires, non plus que les machines de renfort des deux espéces de
CONvois,

Enfin la voie en descente des plans inclinés présentera, au lieu de rails
saillans en fer, des rainures creuses,dont le fond sera garni de plats-bords
en bois, et qui recevront encore au besoin de la terre , du sable, du beton ,
ete., ete., pour résister a la précipitation des convois ( Foir les plans et les
détails & la carte générale).

Avant de passer i la justification de ces différentes dispositions, et de
prouver qu’elles s’accorderont parfaitement avec la sireté et la _facilité de la
locomotion sur le chemin en fer de Paris i Poissy , il nous faut entrer dans
quelques détails sur les principes qui nous ont guidés dans nos caleuls et sur
ceux qui ont été adoptés par la commission des ponts et chaussées, qui
a été chargée d’examiner notre systéme ; c’est ce que nous allons faire dans
le chapitre suivant.




CHAPITRE VI

DISCUSSION DES PRINCIPES ADOPTES PAR LA COMMISSION DES PONTS ET CHAUSSEES
RELATIVEMENT A LA LOCOMOTION SUR LES CHEMINS EN FER.

el e ————

Commission d'ingénieurs des ponts et chaussées. — Sa composition.—Elle est contraire au systiéme
de locomotion du projet.—Motifs de cette opposition tirés de l'insuffisance des machines et des
dangers de la descente.—Valeur réelle du coeficient de la résistance. —Perte des machines loco-
motives.— Premitre formule de M. Tredgold, daccord avec la commission.—Deuxigéme formule
du méme auteur pour les machines fixes,—Résultats de la force des machines daprés cette for-
mule.—Qpinion des ingénieurs constructeurs. — Notions expérimentales.— Conséquences qui
combattent la formule de la commission. — Formule approximative établie d'apris I'expérience.
—Formule pour calculer la tension dans les chaudiéres. — Caleul de la tension pour les voya-
geurs et les marchandises, d'apris les dounées du Mémoire; d'apris les hypothises de la com-
mission, — Dans tous les cas Ia locomotion est possible et facile. — Locomotion dans la descente.
— Rainuves creuses. — Fourrures en bois, — Terre, sable ou beton.—Rien & craindre de Pac-
tion du vent ou de I'ean, —Dans le cas le plus défavorable locomotion sur les fourrures en bois.
~— Equations da mouvement, — Accord avec la théorie de la commission. — Dissidence sur les
données expérimentales. — Exactitude de celles qui ont été choisies.

Lorsque le projet de chemin en fer de Paris a Poissy fut définitivement
arrété et remis 4 M. le directeur général des ponts et chaussées ( ce qui eut
lieu le aa janvier 1835 ), cet administrateur le renvoya a I'examen d'une
commission d'ingénieurs des ponts et chaussées composée:

1° De M. Devilliers, inspecteur divisionnaire, auteur de l'un des projets
dont nous avons parlé ci-dessus, et président de Ja commission;

9° De M. Polonceau, inspecteur divisionnaire, chargé de I'étude du che-
min en fer de Paris i Orléans et a Bordeaux ;

30 De M. Navier, ingénieur en Ehﬂf, Ch&l"gé de 'étude du chemin en fer
de Paris a Strasbourg ;

— wem
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4° De M. Defontaines, ingénieur en chef, chargé de I'étude des chemins
en fer de Paris & Lyon , de Paris & Orléans, et postérieurement de Paris i
Versailles.

5° Enfin de M. Tarbé fils, ingénieur ordinaire, secrétaire de la commis-
sion.

M. Polonceaun résigna les fonctions de membre de la commission et fut
remplacé par M. Coriolis, ingénieur en chel des ponts et chaussées.

Cette commission se prononca contre le systéme de locomotion proposé
pour le cheminde Paris i Poissy, afin de faire remonter aux convois des plans
inelinés, dressés i deux centimétres par meétre au moyen de machines lo-
comotives et de renfort seulement.

Cette opinion était établie sur deux points principaux.

I'abord sur ce que les machines choisies n'anraient pas la puissance né-
cessaive pour exercer leffort qu'exigeraient de semblables convois en re-
montant les plans inclinés.

Ensuite sur ce qu'il y aurait dangﬁ'i la descente. par la pré-mpitatmn qquii
entrainerait nécessairement les convois dans ce sens,

Avant d'examiner les deux points principaux de cette critique, nous allons
¢tablir un principe dont la Commission s'est écartée; principe qui se rapporte
a lappréciation du coefficient du frottement, que nous comptons pour
o,00] seulement et quelle comprend dans ses ealeuls pour 0,005, e qui
exerce une influence trés-sensible sur les résultats obtenus.

La Commission justifie son appréciation a cet égard, en se reportaut aux
nstructions données par le conseil général des ponts et chaussées, aux in-
génieurs qui ont été chargés, i ¥ a trois ans, d'étudier pour le compte de
Fadministration les principales lignes des chemins en fer de la France.

Alors, en effet, le conseil devait admettre cette valeur de cing milli-

metres qui résultait de Vexpérience pour le coeflicient de la résistance des |

O Ul'.:l

Mais depuis cette Hpaque. ce {;haﬂ"m s'est beaucoup abaissé par suite: du
perfectionuement des véhicules employés sur les chemins en fer; car pour
certaines voitures, il s'est réduit 4 deux millimetres seulement, . . 1

Dans le Mémoire de M, de Pambour, chapitre I11, on trouve guele coeffi-
cient du frottement déterminé, daprés un tres-grand nombre d expériences
faites sur des. convois considérables, a été seulement de 0,0026. Ainsi on
doit maintenant diminuer l‘a.nmenne valeur de 0,005, et en la réduisant 3
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0,004, comme nous 'avons fait, on sera encore siir d’étre ansdela de la veé-
rité et d'exager la résistance( ).

C'est d’apres cette méme valeur de 0,005 donnée an coefficient du frotte-
ment, que le conseil général avait fixé 4 cing millimetres par métre la li-
mite des pentes ordinaires que 'on pouvait employer sur les chemins en
fer, parce qu'au-dela de cette pente, laction de la pesanteur Pemportait sur
la résistance ; et faisait prendre un mowement spontané aus eonvois.

Maintenant que cette résistance est abaissée et n’est plus que les trods ou
quatre milliemes du peids du convei {de telle sorte que la pesanteéur prend
le dessus sur les pentes qui excedent trois ou guatre millimétres par métre,
on ne devrait plus employer sur les parties ordinaires des chemins en fer
des pentes qui excedent cette limite, car elles seraient dangereuses comme |
I'étaient précédemment celles qui excédaient cing millimétres par métre.

] C'est pour cela que I'on a maintenu les pentes ordinaires du projet dont

il s’agit ici an-dessous de trois millimetres par metre, et que pour se tenir
. au-dela de la vérité, de maniére i ne rien supposer en sa faveur, I'on a
compté cependant le coefficient du frottement . pour 0,004.

Cette premiere rectification établie, on va passer aux principales objec-

tions de la Commission, et s'occuper d'abord de celle qui a pour objet I'in-
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suffisance des machines locomotives et de renfort pour faire remonter aux
convois des plans inclinés dressés i deux centimétres par inétre.
| Dans un premier rapport que fit la Commission des ponts et chaussées
sur le Mémoire remis 4 ladministration pour justifier le nouveau systeme de
locomotion que I'on proposait d’employer sur le chemin en fer de Paris & :

Possy, s b

La Commission avait établi en principe :

12 « Que la pression transmise par les pistons des machines wWest pas
« égale & celle qu'ils recoivent de la vapeur, et que la tension de la va-

« peur dans le corps de pompe n'est pas la méme que dans la chau-

— —
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(1) Lors de la nouselle édition de Fouvrage de M. Wood., qui a été publide en 183, x

cet auteur ne comptait déji que pour 0,0045 le coeflicient du [rottement dont il sagit ,
et prévoyait son abaissement successif qu'il annonce comme une chose tout -4 - fait

probable,

1
i
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2® « Que pour les machines a hautes pressions agissant sans condensa-
« tion et sans détente ( comme les machines locomotives ), il y a, d’apres
« M. Tredgold, 4, de la puissance qui sont absorbés et ¥, , seulement de
« transmis. »

M. Tredgold, en effet, recherchant la perte de puissance qu'éprouvent les
machines locomotives, dit dans son Traité pratique des chemins en fer
(p. 115), qu'en désignant par /'la tension dans la chaudiére, par /" la diffé-
rence entre cette tension et I'effort transmis par les pistons, et qu'en repré-
sentant par 30° la pression atmosphérique, on aura pour la perte de la puis-
sance de ces machines: /7 = { £+ 30°; en supposant que la machine fonc-
tionnit sous une pression de 4 4 4,50 atmosphéres, on trouverait 30° =, f
et f1=(1+ &) =5 =0, {1 XS; en sorte que ce résultat s'accordait
parfaitement avec la déclaration de Ja Commission.

L'on avait donc lieu de penser que cette formule était bien celle qui avait
servi de base aux caleuls présentés par la Commission, puisqu'il y avait
identité dans les résultats ainsi que dans le nom de Pautenr cité, et que d’ail-
leurs ce document était puisé dans un ouvrage qui traite d’'une maniére spé-
ciale de la question dont elle avait i s'occuper.

L'on s'établit done sur cette conséquence bien naturelle, et 'on eritigua le
rapport de la Commission , dans une réponse ou l'on fit voir qu'il y avait er-
reur 'une atmosphére dans ses caleuls, et qu'en adoptant son hypothese et
ses méthodes on parvenait, au moyen de la rectification de cette erreur, a
des résultats favorables aux dispositions que I'on avait définitivement adop-
tées pour le chemin en fer de Paris i Poissy.

Mais alors la Commission prétendit, dans un second rapport, que I'on
avait été trompé par Papparence lorsque I'on avait pensé quelle §'était servie
de la formule dont on vient de parler, et qu'elle avait fait usage d’une autre
formule établie par le méme auteur, M. Tredgold, pour apprécier la perte
de puissance des machines fixes.

En sorte que la Commission ayant i estimer la perte d’action qu'épmuve
une machine locomotive , déclara ainsi I'avoir calculée, d'aprés une méthode
applicable aux machines fixes, quoique Pauteur, auquel elle a eru devoir
s'en rapporter, ait fait lui-méme une distinction trés-grande entre les deux
especes de machines, puisqu’il a calculé, dans des formules spéciales, la
perte relative i chacune d'elles.

En recevant cette déclaration, on se demanda, toutelois, quelle analogie

?. :
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il pouvait y avoir entre les causes de déperdition de force d'une machine lo-
comotive et d'une machine fixe, lorsque, dans celle-la, le mécanisme est ré-
duit 4 sa plus simple expression, tandis que dans la derniére il existe des vo-
lans, des balanciers, des pompes et des articulations multipliées, dont les
machines locomotives sont débarrassées , qui augmentent nécessairement de
beaucoup les frottemens, et par conséquent aussi la puissance employée en
pure perte pour les surmonter,

L’on se¢ demanda aussi comment, en se servant de cette nouvelle formule,
qui exprime la perte de la puissance par (] + 1 ); ( 7' représentant la tension
totale comptée en atmosphere), la Commission avait pu annoncer un résultat
en harmonie avec la formule spéciale de M. Tredgold, lorsque celle-ci donne
pour 7'= &,25,(? . l): 3,12, c'est-a~dire les 7, et non pas les %, dela
tension totale.

Quoi qu'il en soit, si I'on estime I'effort que devraient faire la machine lo-
comotive et de renfort pour remonter les convois de marchandise et de voya-
geurs sur les plans inclinés dressés & 2 centimétres par metre , on trouve d'a-
bord , en these générale, pour I'expression de la tension utile sur les pistons:

I='_;—"{P+P}(n+ﬂ} (1)
5

L'on a en outre pour la tension perdue:

(E+ I)"'_'— T—t
x

Pour calculer d’apres les principes de Ja commission, il faut faire r=0,70;
¢ = 0,403 P = 8,50 tonnes pour les voyageurs, et P = a1 lonnes pour les
marchandises (2). p=28 tonnes; n—=o,005;a=0,02; s= 1808 et r—1.

(1) En appelant P le pﬂidl des wagons chargés, p celui du moteur mécanique,, (P4p)
est le poids total du convoi ; n étant le coefficient du frottement et a linclinaison du chie-
min, (P 4 p) (n 4 a) est la résistance du convoi aux roues de la machine, » le rayon

des roues, ¢ la course du piston, ™ (P 4 p) (n 4 @) est la résistance du convoi aux

de la machine ; enfin s étant la surface des pistons, :_r (Pdp) (n4d-a) est la ré.

pistons
]

sistance par centimétre carré , ou la tension utilisée = 1.
(2) En donnant au coeflicient n la valeur de 0,005, une machine de la force de 12 che-
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Au moyen de quoi l'on obtient, des deux expressions ci-dessus :

Temsion utilisde, Tennion toiale.
37 Pourles YORvamenurs. . . v .o se a6 b s SKaED 4k. 50
2® Pour lesmarchandises. . . . . .. ...... 2 a0 6 4o

En sorte que, méme avec le systeme de la Commission et avec les machines
locomotives que nous avons décrites, la locomotion sur les plans inclinés
serait possible pour les voyageurs, sans dépasser la tension extréme de § A,
50 par centimetres carrés, ce qui est I'objet important sur le chemin en fer
de Paris a Poissy.

Quant aux transports de marchandises, ils pourraient également avoir lieu,
en modifiant la forme des machines, sans altérer leur puissance; il suffirait
en effet, pour cela, daceroitre le diamétre des cylindres des machines loco-
motives et de renfort, affectées & ce service, et 'on remplirait cet objet en
donnant a ces cylindres 0,32 centimétres de diametre (1),

Cette dimension estd'un usageordinaire pour les transports qui doivent mar-
cher avec moins de rapidité; elle pourra s'employer sans augmentation de dé-
pense dans cette circonstance, car elle ne doublera méme pasla capacité des cy-
lindres, ce qui pourrait cependant avoir lien pour les marchandises, puisque la
marche de ces transports doit étre de moitic plus lente que celledes voyageurs,

Du reste, ces caleuls n'ont pour objet que de faire voir que, méme avec
les hypothéses de la Commission, l'on pourrait organiser facilement la loco-
motion i la remonte des plans inclinés, dressés i a2 centimétres par metre;
mais 'on n'acceptera pasici ces résultats, parce qu'ils paraissent reposer sur
des bases tres-contestables, en ce qui concerne Pappréciation de la perte
quéprouve la tension dans les machines locomotives ; c’est pourquoi Pon va
examiner particulierement cette question,

Pourcombattre le prineipe de MM. les meméres delacomenission, i cet égard,

vaux , ne transportera, sur une pente dressée 4 0,003 par métre, avec la vitesse voulue ,
de 32 kilometres et de 16 kilométres & Fheure , que des convois pesant 12 t. 75 pour les
'r'ﬂ]ragtrursj et 25 ¢, 5o pour les marchandises , quantités que nous réduisons i 12 . 5o et
A 25 tonnes, ce qui fournit , pour le |mi:l:¢ des convois, sans la machine, P = § t. 50 pour
les voyageurs, et P= 21 t. pour les marchandises. |
(1) La tension utile étant de 2 k. aosar les 1,808 ¢ de superlicie des pistons, pour qu elle
s¢ réduise & 1 k.. 25, il faudrait une ::ulwr.lirit: de 5, 1o ¢, pour les pistons des deux
maclines, ou 1,55 ¢, pour la surface des deux pistons de chaque machine, ou enfin 797 ¢,
pour la base de chaque eylindre ; eette sarface répond i un cerclede 52 ¢, de diametre,
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'on invoquera d'abord I'opinion de la plus grande partie des ingénieurs et des
constructeurs de machines a vapeur, qui s'accordent avec M. Tredgold pour
considérer la perte d'une machine locomotive comme devant étre les ¢/, , au
plus de la puissance totale qu'elle peut développer dans sa chaudiere.

Puis on citera , pour corroborer cette unanimité d’opinion { qui n'est elle-
méme que le résultat des expériences connues ), Fobservation de ce qui se
répete presque journellement sur les chemins en fer, avee des machines con-
struites pour une pression de gquatre atnm:sphérﬂﬁ et demi ou de 4 kil. 50 par
centimetres carrés, lesquelles utilisent beaucoup plus que la moité de cette
tension totale des machines.

Ainsi, sur le chemin en fer de Saint-Etienne a Lyon, 'on a vu la Jackson
marcher pendant une heure consécutive sur un plan incliné dressé a 14 milli-
metres par métre, en utilisant 2 kil go de pression; puis marcher pendant
un parcours tout entier du méme chemin en fer avee 2 kil. 50 d’action utile
sur chaque centimetre carré de ses pistons.

Journellement encore on voit les machines construites sur le méme mo-
dele par MM. Seguin freres , renouveler le méme service, a raison aussi de
2 kil. 50 ¢. de pression utile.

Sur les chemins de 'Angleterre, la Fleche et le Dard, agissant conjointe-
ment, trainent des convois a la remonte des plans de #histon et de Sutton
(qui ont 2,4oo metres de longueur et un centimetre de pente par métre ) ,
avec une action utile de 2 kil. 25 par centimétre carré.

Enfin, la Fictoire, qui utilise journellement jusqu’a 2 kil. go et la Sam-
son, qui emploie jusqu’a 2 kil 70, en trainant d'énormes convois pour les-
quelles elles sont construites.

Et cependant si la méthode de caleul de la Commission était juste,
Peffort utilisé par ces machines ne devrait pas dépasser 1 kil. 25 par centi-
metre carré , en supposant que la tension totale avec laquelle elles agissent
soit de 4 kil. 50, ce qui n’avait méme pas lieu dans toutes les observations
que nous venons de citer.

L'on pourrait encore multiplier considérablement ces exemples en puisant
dans les nombreuses expériences qui viennent d'étre réunies et publiées par
M. de Pambour, et il en résulterait que ce ne sont pas la des faits isolés | ac-
cidentels , qui font exception i la regle, mais bien un état inhérent aux ma-
chines locomotives, et que 'on peut faire naitre i volonté.

D'ailleurs si - + 1 exprimait la perte qu'éprouve toute machine a vapeur
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sans condensation lorsqu'elle fonctionne, il faudrait, pour que le mouvement
tit possible, que I'on etit toujours T>%4+ 10u I'>2.

D'ou il résulterait qu'une machine de ce genre ne pourrait fonctionner
qu'avec une tension d’au moins deux atmosphéres, ce qui est journellement
démenti, méme par les machines fixes, construites pour agir avec de hautes
pressions. '

Relativement aux machines locomotives, I'expérience ne manque pas da-
vantage pour contredire la théorie de la Commission, car il a été constaté en
Angleterre qu'il suffit que la tension de la vapeur soit élevée A une atmosphére
et un quart dans la chaudiére des machines locomotives, pour que le mou-
verment se manifeste (1).

Au moyen de ces résultats d'expérience, on pent déterminer les limites
dans lesquelles se renferme la perte des machines locomotives pour la ten-
sion que la vapeur peut prendre dans la chaudiere de ces machines,

En effet, 4 raison du terme constant que doit contenir I'expression dela perte
de la puissance des machines par suite de la pression atmosphérique extérieure,
cette valeur doit étrede la forme ( T4 )qui Iui a été précédemment assignée,

Or, pour qu'il y ait mouvement possible, il est évident qu'il faut que la ten-
sion perdue soit plus faible que la tension totale, ou que Pon ait G+ I)
< T, d'olt lon tire 23>5"; mais expérience que l'on a citée précédemment
apprend que le mouvement se manifeste aussitot que 'on a 7'=1,25; on
aura done pour la valeur de x, qui répondra a la plus faible tension que 'on
peut employer dans les machines locomotives, 5, et a la limite =5,

D'un autre c6té, la perte sur la tension de la vapeur angmentée de la
tension utilisée, doit étre égale a la tension totale dans la chaudiére , ou en
appelant ¢ la tension utilisée.

?’I
— e =T
1|-
. TF
d'ou =
I'—(t+1)

Or, la plus forte tension utilisée dans les expériences précitées, est de

(1) Ouvrage de M. de Pambour,
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a kil. go, et le maximum de teusion que peut prendre la vapeur dans ces
mémes machines, est de 4 kil. 5o (1). En faisant 4 la fois 7= 4 kil. 50 et
t=12 kil. go dans la formule précédente, si 'on fait erreur, ce ne pourra
étre qu'autant que l'on attribuerait ainsi une trop faible valeur a la tension
utilisée , pour la tension totale de § kil. 50, ou que l'on en attribuerait une
trop forte a la tension perdue: or on obtient ainsi x=7,50; done, pour la
tension maximum de § k. 5o, la valeur correspondante de x ne serait jamais
moindre que 7 kil. 5o,

L’on a donc, daprés expérience, pour 'expression de la perte de la ten-
sion de la vapeur correspondante 4 la tension utilisée:

La plub Gable (% e )

T
La plus forte ('—.: + 1 )
7.5

Ce qui nous apprend: 1° qu'en exprimant par = 4 1 la perte de la tension
de la vapeur, la commission a exagéré toutes les valeurs que cette perte
peut prendre dans les chaudiéres des machines;

2° Que cette perte nest pas toujours (indépendamment de la' pression
atmosphérique extérieure ) dans un rapport constant avec la tenmsion
totale, comme le suppose la Commission; mais bien dans des rapports
qui décroissent i mesure que la tension totale augmente, de maniére que la
perte de la tension, quoique augmentant avec elle, devient relativement de
plus en plus faible, et que sous ce rapportil y a avantage a se servir des ma-
chines locomotives sous de fortes tensions.

Draprés les valeurs des tensions utilisées ou perdues que nous venons de
&Termimr pour les limites des tensions extrémes que la vapeur peut rece-
voir dans les chaudiéres des machines locomotives , nous avons dressé le ta-
bleau suivant, qui indique approximativement les valeurs successives que

—_— -

(1) Remarquons ici que Ton n'obtiendrait Ueffet utile obtenu de 2 k. go, an moyen de
la formule de la Commission, qu'en supposant que la tension totale de la vapeur s'éléverait
i 7 k. 8o, cest-i-dire i 8 atmospheres au lien de § atmosphéres et demie qu'elles peuvent
seulement supporter, . :

il 3
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prendraient ces tensions dans les différens degrés quise trouvent placés en-
tre cos limites.

Tableau des tensions corelatives qui se développent dans les maechines
locomotives agissant depuis 1 k.25 jusqu’a § k. So de pressiom par centi-
metre carré,

TENSIONS | TENSIONS | TENSIONS | VALEURS
TOTALES. ETILISRRS, PER DU ES. DE .
kil YL, kifl. '—-{.T-_
i 25 I { 25 B =
i 50 o 29 1 29 5 19
i T8 no 4% 1 53 5 38
L r G 3 N8
- L n  BE 1 39 5 T
g 50 i 08 1 42 o 96
2 I8 | S0 1 45 & 16
3 " 1 53 1. 47 & 35
3 @8 =3 i 49 & 54
5 oo i B8 i = 8 T3
i R |- g 1 54 & 9%
& N 2 44 1 56 T 12
4 25 2. B8] {1 &R 5 =i
i 5D 2 90 1 ED 7 %O

Ce tableau donne approximativement la tension totale sous laquelle une
machine devra fonctionner lorsqu’on connaitra la tension utile qui sera ne-
cessaire a4 sa marche, ce qui sera toujours facile & déterminer a priori, au
moyen de la formule qui a été précédemment établie.

Cela posé, 'on pourra ealculer avee exactitude si une machine locomo-
tive et une machine de renfort réunies suffiront réellement pour établir la
locomotion a la remonte des plans inclinés du chemin en fer de Paris &
Poissy.

Pour cela il faudra faive dans les formules précitées p =8 tonnes, » = 3,14,
r=0,70, €=0,40, s=1808, n=o,00f, a=0,02, et successivement
P = 10 tonnes pour les voyageurs, et P==24 tonnes pour les marchandises.

L'on obtiendra ainsi la tension utile, et au moyen du tablean ci-dessus

Fon déduira les tensions totales correspondantes qui seront, savoir :
Tensions uiilisdes. Tenslons boliles

Relativement aux Loa s AR, ¢ - 2 k.76

Relativement aux marchandises. . . . . ... 2 33 3 88
Quantités qui sont toutes inférieures 4 la tension extréme de § kil. 50, ce

-
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qui prouve que les convois de marchandises et de voyageurs indistinctement,
pourront étre remorqués sans difficulté sur les plans inclinés du chemin en
fer, avec des machines locomotives et de renfort ordinaires agissant concur-
remment (1). :

Ainsi, soit que 'on adopte les hypotheses de la commission, soit que V'on
reconnaisse 'exactitude des données de nos calculs, soit enfin que I'on ad-
mette une situation intermédiaire entre ces deux ¢tats de la question, 'on
ne peut se refuser 4 reconnaitre la possibilité de la locomotion, ce qui ré-
sout en notre faveur la premieére difficulté proposée par la commission (2).

(1) Si l'on caleule d'aprés cette méme méthode la tension utile et la tension totale né-
cessaires 4 la locomotion des convois , sur les parties ordinaires du chemin en fer , ce qui
se fera en posant, p == § t., s = go4, @ = 0,005, En laissant aux autres quantités lear

valeur ci-dessus, on trouve :
Tensions atiles.  Tensions totales.

1® Pour les FOPRBEMID. o oo it sy ot il 88 it e e o k. 59 1 k. 9%
2° Pour les marchandises. . . . . . .. . . . ... ... 1 k. 18 2 k. 6o

Aingi la tension n'aura 4 s'élever qué deo k. 81 pour les voyageurs | et de 1 k. 28 pour
les marchandises, on de 11° pour les voyagewss, et de 14° pour les marchandises, afin
Jdarriver i la tension nécessaire pour le parcours des plans inclinéds, Cette élévation de
température sobtiendra facilement en activant le foyer un pen i Vavance, elle §'éta-
blira d'aillears naturellement sur ces l.n'hrm cux-mimes par la diminution de vitesse de
la marche des convois, puisque les machines agissant avec 12 chievaux de fovee, fourni-
ront nécessairement une plua Erandﬂ tension a la vapeur iul‘ﬂqu'ﬂﬂn £N CONSOMera
une moindre quantité,

{1] Dans un Mémoire puhlili par M. Navier (Annales des ponts et chaussées , mars et
avril 1835), cet ingéniear établit un systéme de locomotion qui, de son aven, pourrait
transporter avec une seule machine 16 tonnes sur un plancincling dressé 4 deux cen;-
métres par métre, _

Deux de ces machines monteraient donc 32 tonnes, ce quicompose justement nos con-
vois de marchandises sur les plans inclinds. ;

La vitesse de ces transports serait, dansle systeme de M. Navier, de 6 licues et demie
a Theure, ou de 26 kilométres,

Dans eelui done il sagit ici , elle ne doit étre que de a lieues, ou 8 kilométres. La
puissance nowminale des machines sera done moins forte, et c'est ainsi que lappareil de
ces machines pourra étre beaucoup moins lourd , ce qui permettra de compter leur poids
pour § tonnes, au licu de § tonnes ; par la méme raison les approvisionnemens n'anraient
pas besoin d'étre aussi considérables, ce qui réduira aussi Vallége de la machine 3
5 tonnes, au lieu de 4 tonnes, de telle sorte que I'on pourra comprendre dans les con-
vois 14 tonnes de poids atile, au licu de g tonnes environ que pourraient teainer les deus
machines dans le systéme de M. Navier. Cette observation confirme ce GUe. nous venons
de dire, que méme en calculant daprés les principes de la Commission , il serait facile

—_

e il
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Portons maintenant nos investigations sur la deuxieme objection, celle
qui est relative a la descente des plans inclinés.

Cest ici surtout que la Commission s’est élevée avee le plus de force con-
tre le systéme des plans inclinés de notre projet, qu'elle signale comme dan-
gereux A la descente, en prétendant que, sur une pente de deuxr centimétres
par metre, les convois descendans acquerront, par limpulsion de la pesan-
teur, une vitesse destructive de tous les transports, et incompatible surtout
avec la stireté des voyageurs (1). -

Cette objection serait peut étre exacte si nous faisions usage de rails ordi-
naires pour la descente des plans inclinés, mais nous y avens i l'avance ré-
pondn, en disant que nous emploierions, dans la voie en descente des plans
inclinés, des rainures creuses ou orniéres en fer , au lieu des rails saillans qui

seront placés sur toutes les autres parties du chemin (2).

Puis nous avons ajouté que nous garnirions le fond de ces rainures de
plats-bovds en bois.

Enfin, que nous mettrions au besoin, dans les rainures ainsi disposées,
de la terre, du sable, des gravois pilés, etc., etc., ou tout autre substance
susceptible de se tasser et de présenter de I'analogie avec les chaussées ordi-
nares.

Cette construction procurera évidemment une garantie compléte contre
la précipitation des couvois, car lon sait et l'on voit journellement qu'une
pente de deux centimétres par metre, sur une route ordinaire, ne suffit pas
pour faire prendre un mouvement spontané aux voitures qui la parcourent.

Des lors, avec cette disposition, la locomotion des convois ne se fera,
méme en descente , qu'au moyen d'un effort exercé et entretenu par la ma-
chine ; la suppression de cet effort suffira donc pour arréter le mouvement
ou le modérer ; par conséquent on restera toujours maitre de ce mouvement,
etil n’y aura aucune précipitation a craindre avec ce systeme de construction.

d'établiv la possibilité de la locomotion sur les plans inclinds du projet de Paris
4 Poissy.

(1) Nous plagons ici comme mémoire, que M. Navier, dans son travail inséré dans
les Annales , admet sur les chemins en fer un systéme de locomotion qui comporterait des
vitesses de 15 4 20 liewes par heure sur certaines pentes, vitesses qu'il ne parait pas
regarder eomme dangerenses.

(2] La profondeur de ces rainures, que lon augmentera i volonté, contiendra les
roues des wagons et les empécliera de dévier de la voie da chemin.

. -
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Mais, a-t-on dit encore, le vent ou I'eau pourront enlever la terre ou le
sable dont on veut garnir les rainures.

A cela nous répondrons, qu'au lieu de terre ou de sable, ete., on
pourrait employer d'autres subtances qui produiraient le méme effet, comme
du beton, et qui, prenant corps, ne seraient pas susceptibles d'étre enlevées
par le vent ni par l'eau.

Nous dirons en outre que, lors méme que Pon emploierait de la terre, du
sable ou d’autre matiéres de méme nature, on aurait peu de chose a crain-
dge du vent ou de la pluie, puisque , au moyen de cantonniers , on pourrait
assurer le remplacement immédiat des matieres enlevées.

Que d'ailleurs on ne voit pas comment le vent aurait tant de prise
sur de la terre comprimée et tassée, comme le serait nécessairement celle
que contiendraient les rainures, et qui serait abritée par les parois élevées
que nous proposons de leur donner ( Foir le détail d'exécution a la carte).

Que quant & laction des eanx de pluie, comme il ne pourrait s'écouler
dans chaque orniére que celles qui tomberaient directement i sa surface, puis-
que les rainures seront placées en saillie sur le sol, comme des rails ordinai”
res, et n'auront ainsi aucune communication avec les eaux qui s’écouleraient,
pendant les temps de pluie, sur les parties avoisinantes de leur emplacement,
il y aurait aussi évidemment bien pen d'action & éprouver de leur part.

Que d’ailleurs rien n'empécherait, si ces deux eflets étaient réellement a
craindre, et que 'on voulit cependant employer de la terre, du sable, ou
toute autre matiére pulvérulente, comme moyen d'entrave, d'abriter les rai-
nures contre laction du vent ou de 'eau; il suffirait en effet, pour les ga-
rantir du vent, de border encore la voie en descente de chaque coté par un
chdssis ou une haie @ hauteur d’appui; et pour soustraire les rainures i I'ac-
tion de la pluie, il 0’y aurait qu'a les recouvrir d'une toiture qui formerait
une espece de galerie a jour, ce qui s'exécuterait sans.des frais bien considé-
rables,

DVailleurs , an pis aller, si la terre était enlevée accidentellement, qu'en
résulterait-il ? que les convois marcheraient dans les rainures sur des plats-
bords en bois; et il s'agirait de savoir quelles seraient les circonstances qui
accompagneraient alors cette locomotion.

Or, on démontrera, dans le chapitre suivant, que dans ce cas lui-méme il
ne pourra exister aucune espece d'inconvénient ni de danger pour la loco-
motion sur le chemin en fer,
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Afin de parvenir a cette démonstration, on se servira des équations du
mouvement établies par la Commission elle-méme, pour apprécier les effets
mécaniques de la locomotion sur les chemins en fer (1), en sorte que le point
théorique ne pourra faire ici difficulté , et ce sera senlement aux données ex-
périmentales dont on a fait usage dans ce Mémoire, et qui se combinent
dans les équations de cette théorie , qu'il faudra attribuer les différences qui
existeront entre les résultats de la Commission et cenx auxquels on est par-
veni.

Or, 4 cet égard , nous avons puisé les bases expérimentales de nos calculs
aux sources les plus respectables et les plus récemment établies, et particu-
lierement dans 'ouvrage qui vient d’étee publié par M. le chevalier F. M.
Guyonneau de Pambour, ouvrage qui présente la collection la plus com-
pléte de toutes les observations expérimentales relatives aux machines
locomotives et généralement a tout ce qui se rapporte i la construction des

chemins en fer.
L'on ne pense done pas qu'il soit possible de contester nos résultats; en

vain voudrait-on sappuyer pour cela sur les différences qui existent entre
quelques unes des données que nous avons employées, et les bases qui ont
été fixées, il y atrois ou quatre ans, par le Conseil général des ponts et chaus-
stes , pour servir de regle aux ingénieurs qui furent alors chargés par l'ad-
ministration de se livrer 4 'étude des grandes lignes de chemin en fer de la

France.
On sait, en effet, que ces limites, qui étaient admises & 'époque on elles

{:I} Ces équations sont , en appelant [ la vitesse acquise au commencement du mouve-
ment que Pon considére, ula vitesse i la fin du mouvement, et ¢ l'espace parconrn pen-
dant le temps écoulé entre ces deux vitesses :

. " - "
ST
En faisant :
35A
g L
(P4p)

|;F +.P] tant le poids total du convoi, et X la somme des actions tant positives que
négatives , qui agissent & la jante des roues des chariots locomotears pour modifier le
mouvement des convois,

s . =
o
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furent recommandées par le Conseil, ont été modifiées depuis par suite des
perfectionnemens successifs qui ont été apportés dans la construction des
chemins en fer et de leurs véhicules, et ce n'est pas une raison , parce que
quelques projets ont été établis sur ces anciennes données, pour que l'on re-
pousse les nouveaux principes que l'expérience a sanctionnés depuis cette
époque.

Le Conseil a déja su modifier quelques unes de ses premiéres décisions,
pour les mettre en harmonie avec les progres de la science; il saura complé-
ter son ceuvre, et la publication de I'ouvrage de M. de Pambour, & défaut
des renseignemens que les ingénieurs francais ont été recueillir en Angleterre,
et dont la publication est vainement attendue depuis si long-temps, hitera
sans doute ce moment si désirable , qui doit enfin placer la France au nivean
des pays qui l'avoisinent, sous le rapport de la connaissance de vrais princi-
pes qui régissent maintenant l'industrie des chemins en fer.
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CHAPITRE VIIL.

RESULTATS DE LA LOCOMOTION SUR LES PLANS INCLINES
DU CHEMIN EN FER DE PARIS A POISSY.

_.-_-h._.__...

( Nera. Nous ne nons oceuperons pas de la locomotion sur les parties ordinsires du chemin en fer de Poris b Poisy qui oe
présentent que des dispositions babituclles avee lesquelles la marche des comveds est connue. )

LocoMoT1oN bES vovaGEuns. — Remonte des plans inclinds. — Machines locomotives et de renfort
suffisantes. — Résistance du convoi. — Yitesse en montant. — Adhérence suflisante. — Arrét
en remontant le plan. — Stationnement. — Départ b partir du repos. — Restitution de la
vitesse. — Effet de la vitesse acquise. — Résumé des circonstances de la remonte, — Descenle
des plans inclinds — Calculs pour le cas le plus défavorable au systéme de locomotion. —
Force accélératrice, — Résistance, — Effort & faire pour régulariser la vitesse. — Effort & faire
pour arréter le convoi. — Influence de V'espace et de la vitesse sur cet effort. — Effort & faire
pour rendre le convoi stationnaire. — Reprise du mouvement. — Espace & parcourir pour
regagner la vilesse, — Résumé des circonstances de la descente, — LocoMOTION DES MARCHAN-
pises. — En remontant les plans inclinds, — En descendant ces plans. — ( Nora. Les mémes
questions sont résolues et dans le méme ordre pour les marchandises gue pour les voyageurs. )

§ Ier. Locomation des convois de voyageurs.

1* Hemonte des plans inclinds.

L'on a déjA fait voir, dans le chapitre précédent, qu'il sera toujours pos-
sible, avec des machines locomotives et de renfort ordinaires, de faire re-
monter des plans inclinés dressés 4 raison de deux centimetres par mf-"'.fff » 4
des convois de voyageurs de 10 tonnes (non compris le poids des machl_ﬂﬁ)r
puisqu’il ne faudrait employer pour ces convois quune tension de 2 kil. 4
par centimetre carré dans les chaudiéres des deux machines.

R
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La réunion de ces deux machines présentera 24 chevaur de force, c'est-a-
dire qu'elles seront capables de transporter ensemble un poids de 6,576 kil.
A 1 kilometre de distance par heure. Le convoi pésera avec elles 18 tonnes,
et sa résistance sera aux roues des machines de 18,000 0,024 =32 kil.

La vitesse de ces convois, en remontant les plans inclinés, sera donc de

SATH

s =15 kilometres par heure.

La résislance aux roues étant, comme nous venons de le dire, de 432 kil
et devant étre surmontée par deux machines pesant 4,000 kil. chacune , I'ad-
hérence n’aura a se développer pendant la locomotion que pour ,, environ
du poids des machines, ce qui assurera , sous ce rapport et dans toutes les
circonstances possibles (1), Ia marche des convois.

Examinons le cas oo un convoi de voyageurs, remontant un plan incliné
avec la vitesse de 15 dilométres i Uheure , devrait s'arréter sur ce plan.

Pour cela il faudra supprimer I'action des machines, en interceptant le
passage de la vapeur dans les cylindres, et I'on résistera a la continuation du
mouvement :

1” Au moyen de l'action de la pesanteur et de la résistance du convoi;

2° Au moyen de la résistance du mécanisme des deux machines transmise
par les bielles des roues.

La premiére valeur serait égale a 43a kil ;

La seconde serait celle de la marche & blanc, qui, dans notre systeme,
exige 0,25 de pression par centimetre carré de la surface des pistons, ce
qui donnerait 451 kil. sur les Eistuns méme. En ramenant cette résistance aux

roues, on la trouvera de ! ; 4':'3°= 82 kil.: la résistance totale sera donc de

{II} Cest an 20° (ue juEl.'[l:I':'l. FI'IE:!-E‘III on a l'l]!ilpl'_q_: le coeflicient de l’ad[.érpnrp; s
une foule d'observations sur les chemins en fer en activitd prouvent que ce cocficient
s'cléve quelquefois jmr{u'au 6% du poids des machines , que généralement il se maintient
entre le 10° et le 15%, et que ce n'est que dans des circonstances tout-i-fait exception-
nelles , comme celles o les rails du chemin et les jantes des roues sont enduits par les
huiles ou les graisses que Fon emploie pour les swagons, que ce coeflicient se rapproche
du 20° du poids de la machine, de maniére qu'en le comptant poar /s, on peut
dtre shr de n'éprouver que trés-accidentellement des difficultés & la locomotion sous ce
rapport (voir le Mémoire de M. Arnollet , ingénieur en chef, sur la locomotion des che-
mins en fer, et Pouvrage de M. de Pamnbour).

e i g, i i L
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514 kil. et 'on aura, dans les équations du mouvement X=-—514 kil. d'ou

M =—0,a7.
Pour a:-ﬂ::r I'espace que parcourrait le convol avant de s’arréter, il faudra,
dans I'expression
u— U
2 M

[ =]

faire u =o0, U=4"16 (vitesse par seconde correspondante i 15 kil. a
I'heure ), et M=-—0,27, il vient ainsi:

B = :—Iu—fj—; = Ja=
en sorte que, en suspendant l'action des machines, le convoi sarrétera sur
32 meétres de distance , ou en 15 secondes environ de temps (1),

Le convoi une fois arvété, il fant examiner comment il se comportera sur
le plan incliné.

Dans ce cas, la pesanteur tendra 4 le faire rétrograder avec une puissance
de 18,000 X 0,02 = 360 kil.

Mais il sera retenu d’abord par sa résistance propre, qui sera de 18,000 X
n.m& == '}':I ki].

Et ensuite par la résistance des machines locomotives; or, ici, il n'y aura
nul inconvénient a fermer la communication du cylindre avec Patmosphére
extérieure , ce qui obligerait les pistons a faire le vide dans les cylindres s'ils
marchaient,

De cette maniere les machines résisteront en raison de 1 kil. 25 par cen=
timétre carré des pistons, ou en raison d'une pression de 2,260 kil. sur ces

pistuns.
a,360 3 0,80
440

Cette résistance, reportée aux roues, sera de =411 kil. Ainsi la

(1) Dans le sysiéme de la Commission, le convol s'arréterait p!us promptement encore :
ear la marche A blanc exigerait alors 1 kilog. de pression, en sorte que la résistance des
miachines serait d'abord quatre fois plos considérable que nous ne le supposons : ﬂ'u:&
autre c6té, le coefficient du frottement étant de 0,005, la résistance du convol serait aussi
plus forte que nous ne ladmettons; par conséquent le convoi serait plus promplement

arreté.
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force accélératrice sera de 360 kil. et la résistance totale au mouvement
pourra s'élever a 483 kil.; il est donc évident que les convois resteront
stationnaires d’enx-mémes sur le plan incliné, et ne pourront prendre aucun
mouvement rétrograde spontané, ce qui est indispensable pour les convois
de voyageurs (1).

Enfin, le convoi étant arrété, il pourra paraitre utile de caleuler combien
de temps il mettra pour regagner, sur le plan incliné, sa vitesse habituelle
de 15 kilométres a I'heure, ou 416 par seconde.

Pour cela il faut remarquer que ce qui s’opposera au mouvement , ce sera
Ia résistance propre du convoi et sa pesanteur, ce que nous avons trouvé
précédemment égal & 432 kil.

Que ce qui déterminera le mouvement, ce sera l'action utile moyenne que
pourront transmettre les pistons des machines en agissant d’abord i la ten-
sion extréme de /4 kil. 50 par centimétre carré (a); et en réduisant cette ten-
sion i I'état normal correspondant & la marche sur le plan incliné, celle de
2 kil. 77 par centimétre carré.

Avec 4§ kil. 50 de tension totale, la tension atilisée est de. . 2 kil 74

Avec 4 il 9% @16 @b 881w i 01 v 0o 2w swimps pmosidnin il nid 3
ol o R ab
Tension moyenne par centimetre carré. . . . - . + + + » 4 9 02

L’action utilisé de la machine sur les pistons sera donc moyennement de
a kil. 02 X 1808 == 3652 k. Cette action, transportée aux jantes des roues, sera
de 2822X9% 663 kil. On aura donc:

¢

iriﬁ

.Jf=li13—e132=:|3: kll
d'ou M=0,00~,

puisque Fon part du repos, l'on doit avoir =0, et il vient pour gagner la
vitesse de 15 kilomeétres i lheure, oude 4™16° par seconde.

(1) Cet effet aurait lieu 3 plus forte raison encore en caleulant comme lg Commission,
puisqueles rdsistances du convoi et des machines seraient plus élevées comme nons venons

de le dive,
(2} Cette tension se formera natarellement |1E'nﬂnnl le repos da convo.

—— — - — — . -
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17.31
0.134

&= =130 "

La vitesse moyenne de ce parcours serait de 7,500 metres a 'heure, en
sorte que c'est au bout d'une minute trois secondes que le convoi regagnerait
sa vitesse uniforme ordinaire.

Enfin les convois de voyageurs devant marcher i raison de 32 Ailométres
a (' heure, sur les parties ordinaires du chemin en fer, aborderont les plans
inclinés avec cette vitesse; ce qui devra avoir une certaine influence sur le
convoi, et accélérer sa marche dans la partie inférieure de ce plan incliné.

Dans ce cas, le convoi abordera le pied du plan incliné, en utilisant une
pression de la vapeur que nous avons trouvée de o kil. 59 par centimetre
carre.

Sur le plan incliné, la résistance augmentant, la pression utilisée augmen-
tera aussi, et nous avons vu en effet que celle qui répond a la vitesse uniforme
de 15 Ailométres i U'heure sur ce plan, serait de 1 kil. 31 par centimetre carré,

Cependant, soit sur la partie ordinaire du chemin en fer, soit sur la por-
tion inclinée, les machines agiront en consommant une quantité de vapeur
relative & 12 chevaux de force; si la vapeur doit avoir plus de tension sur le
plan incling, elle sera done produite en moindre quantité, avec cette tension,
et la vitesse diminuera.

D'apres cela, on connaitra Pespace sur lequel la vitesse acquise agira pen-
dant la marche du convoi, en cherchant celui pendant lequel la vitesse de la
machine locomotive et de la machine de renfort se réduirait, de 32 Aidom.
a I'heure, a celle de 15 Ailometres, aussi i Uheure, si ces machines agissaient
sur le plan incliné avec un effort constant et moyen entre 'action utilisée
correspondante aux parties ordinaires du chemin, et & celle qui est néces-
saire pour la marche du convoi sur le plan incliné dans son état normal,
c'est-a-dire avec une tension moyenne de o kil. g5,

Or, sur le plan incliné, la résistance au mouvement est de 43a kil

Et la puissance des pistons sera, avec la tension moyenne, de 1808 ¥ o kil. g5
=171 kil.

Rapportant cette puissance aux roues de la machine, on a, pour la rési

slance: m

=313,
PrLE]

Et il vient X= — 130, d'ot M =— 0,035.

-—
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Faisant U/=28",88, et u=4",16, ce qui donne:

' —[P=— 0154 0na:

~ 6.5

= -

= 879 metres.

: '

Ainsi, sur 879 metres de longueur, les convois seraient sollicités par la vi-
tesse acquise, en sorte (que cette distance serait parcourue avec une vitesse
moyenne de 23 kilometres v, a Cheure, ¢'est-a-dire en 2 minutes 15 secondes
de temps.

Il résulte de tous ces calculs relatifs 4 la remonte des convois de voyageurs
sur les plans inclinés dressés a 2 centimetres par metre , que l'on propose
d’employer sur le chemin en fer de Paris a Poissy.

1° Que les convois étant animés d'une vitesse de 32 kilometres a lheure
sur les parties ordinaires du chemin en fer, parcourront les 880 premiers
metres des plans inclinés, avec une vitesse moyenne de 23 &ilométres '/, a
lheure, et le surplus de ces plans inclinés, avec une vitesse de 15 Adométres
a [ heure seulement 5 |

2* Que I'on pourra toujours arréter les convois sur les plans inclinés de ce
chemin en fer, en supprimant I'action des machines, et en agissant ainsi sur
3a metres de longueur, ou pendant 15 secondes de temps ;

3* Que chaque convoi arrété se maintiendra de lui-méme sur le'p]an in-
cliné du chemin en fer, sans pouvoir prendre un mouvement, rétrograde
spontane;

4" Enfin, quapres un temps d'arrét, le convoi pourra reprendre sa mar-
che avec I'action seulement de sa machine, et qu'il regagnera sa vitesse nor-
male sur le plan incliné du chemin en fer, celle de 15 kilometres 4 heure,
en parcourant 3o metres de distance , ou en une minute et deux secondes
de temps;

Circonstances qui sont toutes tres-favorables a la locomotion.

Examinons maintenant les circonstances analogues de la marche des con-
vois de voyageurs a la descente des plans inclinés.

2" Descente des plans inclinds.

. , :
Nous rappellerons d'abord que le systéme de construction que nous adap-

a
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tons & la voie en descente des plans, inclinés , se compose de rainures ereuses
ou ornieres en fer, garnies dans le fond de fourrures en bois, et en partie
remplies de terre, sable, beton, etc., matiéres sur lesquelles des voitures
ne peuvent prendre un mouvement spontané sous une inclinaison de 2 cen-
timeétres par metre. En sorte que, loin qu'il y ait & craindre une précipitation
des convois en descendant la voie des plans inclinés ainsi disposés, il fandra
sans doute, au contraire, agir avec la machine locomotive pour entretenir
le monvement ; tellement qu'en cessant cette action on arrétera nécessaire-
ment l¢ eonvoi. "

En admettant, comme nous allons le faire , que la garniture de terre, de
sable, de beton, etc., soit enlevée de la rainure, de maniére que la loco-
motion s'opere & nu sur les fourrures en bois qui garniront le fond de ces
rainures, nous examinerons donc une circonstance tout-i-fait fortuite,
et en méme temps la plus désavantageuse possible & notre systéme de comns-
truction ;

Cela posé , supposons un convoi de voyageurs laneé avee une vilesse de
8 lieues a Pheure sur la partie 'ordinaire du chemin en fer qui précede le
plan incliné, et abordant ce plan pour le descendre avee cette' méme vitesse.
- En marchant sur les fourrures en bois des rainures, le coefficient de la
résistance s'accroitra et deviendra égdl d 0,012 (1); et comme le convoi n'aura
qu'une machine dans ce sens, ce qui le réduira a 14 tonnes de poids, la ré-
sistance propre du canvoi sera de 168 kil. 3

D'un antre coté, la machine résistéra avee son mécanisme , a raison de la
tension nécessaive 4 la marche & blane de o kil. 25 par centimétre carré de la
surface des pistons, ce qui produira aux roues de la machine une nouvelle
résistance de 41 kil.

La résistance totale sera done de 20q kil.

Et comme la force accélératrice sera de 14,000X 0,02 c.=1a80 kil. elle
Pemportera sur la résistance de 71 kil. de manieére que ce sera & cette

(1) Des expériences faites pour apprecier la valeur que Pre_ndrait._le .:«:ueﬂ"mil_mt |I:1u
denxiéme ordre , entre une jante en fer dépoli comme le rebord des wagons, €t une
surface ruguense en bois tendre et humide comme celui qui sera dans les orniéres , ont
fourni des résultats qui #'dtendent de 0@ 008 ¥ 0®,01 du poids, en y ajoutant la valeur
du frottement dans les collets des essieux, qui est de 0™, 003, le coeflicien tde la résistance
serade o012 aulliémes. 1 _ o'l 4

|
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derniere puissance seulement que sera due laccélération de mouvement
que prendrait alors le convoi, liveé a lui-méme, en descendant le plan
incliné (1).

Daprés cela, pour obtenir une vitesse uniforme sur ce plan incliné, il
suffirait de faire naitre une nouvelle résistance de 51 kil. en tout 4 la surface
des roues, ce qui se fera avec un tres-faible effort exercé sur les freins (2),
sans danger pour ces freins eux-mémes , et sans aucun inconvénient pour les
roues.

Puisqu'il faut déja créer une résistance pour sopposer i laceélération

(1) Il est & remarquer ici que si I'on suivait les principes de la Commnission des ponts
et chaussées, suv la perte de puissance des machines locomotives, il y aurait a compter
1 k. pour Ia résistance de la marche 4 blanc,

Cette partie de la résistance rapportée aux roues serait donc de 164 k.

La résistance totale serait alors 332 k. ; et comme la force accélératrice ne serait que
de 280 k., loin qu'i! y eiit acedlération en abandonnant le convoi i lui-méme sur le plan
incling, il y aurait nécessité an contraire, dans cette hy pothése, d'agir avec la machine pour
entretenir la vitesse,

Ainsi la condition de la locomotion en descendant les plans inclinds da chemin en fer
serait encore bien plus avantageuse avee le systeme de la Commission qu'avee celui dont
NOWs NONs $Ervons, _

Nous ferons remarquer en outre que si I'on sabandonnait i Timpulsion de la force
aceélératrice de 71 k. , sar le plan incliné le plus long du projet, qui a 5,700 metres de
longueur, en Fabordant avee une vitesse de huit lieues i Theure , le convoi avriverait au
pied de ce plan incling avee une vitesse qui n'excéderait pas 20 métres par seconde.

En effet, en faisant X==171 k., on trouve M = §;3, et en faisant dans I'équation
¢ ="y 125,700 métres, U = 8,88, il vient & = 20 métres.

Or, nous avons déjd fait observer que M. Navien admet la possibilité de se servir sans
danger de vitesses de cette nature 4 la descente des inclinaisons de 6 millimt. par métre :
nous pouvons done conclure de I3 que lors méme que I'on regarderait comme possible
la rupture de tous les freins, il n'y aurait pas encore de danger réel & courir pour les
transports des voyageurs,

(2) En construisant les tampons des freins en bois, le frottement sera égal aux 0,66 de
la pression. Ainsi, pour exercer une résistance de 51 k., il suffira d'une pression de
106 k. ; cette pression, exerede par deux freins seulement, serait de 53 k. sur chacun deux
et au moyen de leviers au o, il suffira d'un effort de 7 k. au plus & chaque frein pour
obtenir effet nécessaire pour régullri“r la marche du convoi.

Comme ladhérence des voues est au moins égale i la moitié du poids de la voiture 4
laguelle les frems seront attachés lorsquielle marchera sur les fourrures en bois des
rainures , la .Pn;si-nn de 71 k. s'éxercera 'sur ces roues sans les empécher de tourner ét
sans les déformer. Cette pression sera d'aillears évidemment trop faible aussi pour altérer
la solidité des freins et occasioner leur rupture.
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de la marche du convoi, il en faudra évidemment une plus forte encore

pour arréter le convoi tout-a-fait; on calculera cet excédant de résistance en
¥ ATy .3‘3 W

le représentant par x, et en posant X =—uz, d'ott M = %ﬂﬂ—’:—-u,mnﬁh‘m

Faisant d'aillenrs w=o0, et U/ — 8™,88 (vitesse par seconde correspon-

danta 3a kil. & I'heure ), il vient:

e

o LY
S
Ainsi, pour arréter le convoi ( animé d'une vitesse de huit lieues a 'heure )
sur 100 metre de distance, il faudrait ajouter & Ieffort continu des freins
celui de 597 Kil.; sur 200 métres, celui de 298 kil.; sur 300 métres, celui de
1gg kil.; sur joo meétres, ce lui de 149 kil.; sur 500 métres, celui de
199 kil., etc.; enfin, sur 1,000 métres, un effort de Go kil. seulement (1),

Il est évident, d'aprés cela, qu'en 8’y prenant un peu a l'avance, et en agis-
sant sur un nombre plus ou moins grand de freins, afin que la pression de
chacun d’eux soit assez faible pour ne compromettre ni leur solidité ni la
conservation des roues sur lesquelles ils agiront, il sera toujours facile d’arre-
ter les convois qui descendront la pente des plans inclinés avec une vitesse
de 8 lieues ou 32 kilomeétres 4 'heure (a).

Le convoi une fois arrété, pour le maintenir stationnaire sur le plan incliné
il suffira de continuer I'action régulatrice des freins, celle de 71 kil.; on
pourra méme cesser cette action en fermant les communications des evlindres
avec I'atmosphére extérieure , parce qu'alors la résistance de la machine rece-
vra une nouvelle force qui s'éléevera de 164 kil., quantité plus que suffisante
pour fixer le convoli, puisque P'action de la force accélératrice libre ne dé-
passe la résistance des convois que de 71 kil. (3).

(1) Il w'est pas inutile de remarquer que ce n'est que trés-accidentellement que Lon
pourra avoir besoin de sarréter sur la longuenr du plan incliné, tant & la remonte (qu'a
la descente.

(2) Si Fon voulait modérer la vitesse i la descente du plan incling, on obtiendrait des
résultats beaucoup moins élevés, Ainsi, si l'on se bornait en descendant & une vitesse de
16 kilométres & I'heure seulement , il ne faudrait employer que le quart de ces efforts
pour arréter les convois, cest-i-dire qu'en augmentant la résistance des freins de 149 k. |
on fixerait les conveis sur 200 métres de lon guenr, et quil suflirait d'une angmentation de
15 k. seulement pour les arréter au bout de 1,000 métres de distanee.

(3) I résulte évidemment des observations que nous avons faites ci-dessus , qu'il n's

|
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Enfin, pour remettre le convoi en marche, il suffirait de I'abandonner i
lui-méme, en ouvrant de nouveau les communications dont nous venons de
parler ; ou en cessant 'action régulatrice des freirs.

Le mouvement se déterminerait alors en vertu de la force accélératrice de
71 kil et il serait facile de calculer quelle distance le convoi devrait parcou-
rir,a partir du point de départ, pour regagner la vitesse habituelle de 8 lieues
i I'heure, c'est-d-dire au bout de quel temps il faudrait rétablir Paction ré-
gulatrice des freins pour conserver l'uniformité de la marche du convoi. En
faisant en effet X=11, ce qui donne M =o0,047; faisant encore = 8,88
et =0, 1] vient :

L

A =8,85
s 0,004

= 839 metres.

Et comme la vitesse moyenne serait de § liewes on 16 filométres a 'heure,
cet espace serait parcouru en trois minutes et huit secondes.

Il résulte de ces ealculs, qu'en descendant les plans inclinés dans les rai-
nures, supposées accidentellement vides de terre , de sable, de beton, ete.,
on pourra

1 Conserver aux convois de voyageurs la vitesse uniforme avec laquelle
ils aborderont ce plan incliné, en exercant avec les freins une résistance
tres-minime de 71 £, qui ne compromettra, dans ancun cas, ni la solidité
des freins, ni la conservation des roues ;

2" Que 'on pourra arréter tout-a-fait le convoi, en ajoutant a cette pre-
miére action des freins un nouvel effort, qui sera d’antant plus faible, que
Fon 'y prendra plus & Pavance et que la vitesse du convoi sera moins ra-
pide, en sorte qu‘il sera toujours possible de renfermer ce nouvel effort dans
des limites qui ne puissent altérer Ja solidité des freins;

3* Que le convoi une fois arrété, restera de lui-méme stationnaire sur le
plan incliné, au moyen de la résistance seulement de la machine;

4" Que pour lui rendre son mouvement il suffira de supprimer cette ré-
sistance , et de 'abandonner & lui-méme et i 'action de la force accélératrice

aurait besoin d'aucune espéce d'action pour fixer le convoi sur le plan incliné, si I'on
caleulait dapres les principes de la Commission des ponts et chaussées, puisque la résis-
tance P'emporterait sur la force accélératrice.

+ e T
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qui lui restituera sa vitesse habituelle de 8 lieues a 'heure, an bout de 83q
metres de parcours ou de frois minutes et huit secondes de temps , apres le-
quel il suffira d’exercer Paction régulatrice des freins pour donner au convoi
une marche uniforme ;

9% Enfin que action des freins, soit pour régulariser la vitesse , soit pour
arreter le convoi, soit pour le maintenir stationnaire sur le plan incline,
deviendrait méme tout-i-fait inutile si 'on caleulait les effets de la locomo-
tion d'apres les principes de la Commission des pouts et chaussées,

Il n'y a certainement rien parmi ces circonstances qui puisse faire craindre
Fombre d'un danger avec le systeme de locomotion que nous venons d'exa-
miner; rien, par conséquent, qui puisse autoriser repousser ce systeme
de transport pour les vovagears, surtout si 'on envisage , comme nous en
avouns fait la remarque expresse, que ces résultats, tout rassurans qu'ils sont
'pﬂur la descente, ne se présenteront cependant que trés-accidentellement,
la circonstance 4 laquelle ils appartiennent devant presque toujours étre rem-
placée par une autre avec laquelle on ne peut aveir aucune crainte, puis-
quelle aura une analogie complete avec celle de la locomotion qui s'opere
journellement sur les routes ordinaires,

§ II. Locomotion des convois de marchandises.
1* Bemonte des plans inclinés.

Nous avons prouvé que pour faire remonter des plans inclinés dressés i
a centimétres par métre, a des convois de 24 tonnes ( non compris le poids
des machines), il ne faudrait exercer qu'une tension de § £il. par centimétre
carré, dans la chaudiére des maclines locomotive et de renfort.

La réunion des deux machines présentera vingt-quatre chevaux de
force, et sera capable d'un effort de 6,576 4il. a 1 kilométre de distance
par heure.

Le convoi de marchandises pésera, avec elles, 32 tonnes, et la résistance
des convois sera de 32,000 X 0,024=168 kil.

La vitesse de ces convois, en remontant les plans inclinés , sera donc de
G526
e K Rt ;
265 — 0,00 kilometres par heure.

La résistance aux roues étant, comme nous venons de le dire, de 768 kil.
et devant étre surmontée par deux machines pesant 4,000 kil. I'adhérence
aurait a se développer, pendant sa locomotion, pour %, environ du poids

e r——— =
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des machines, ce qui pourrait faire obstacle 4 la marche des convois (1), puis-
que l'adhérence est souvent inférieure & ce rapport.

Pour remédier i cet inconvénient,; on pourrait angmenter le poids des
machines employées au transport des marchandises; et le ealeul indique en
effet gqu'en comptant pour 0,066 ou Y, ; le coefficient de I'adhérence, il
suffirait que les machines eussent ensembles un poid de 13 4 14 tonnes pour
(qu'elles convinssent, sous ce rapport, a la locomotion {2).

En donnant donc 7 tonnes de poids a chaque machine locomotive et de
renfort des marchandises , on satisferait 4 cette condition.

Mais la spécialité des machines pouvant étre un obstacle 4 la facilité du ser-
vice du chemin en fer, nous avons pensé que, pour diminuer cette difficulté,
on pourrait se servir des machines ordinadres pour machines locomotive ou
de renfort des marchandises, et donner g i 10 tonnes de poids aux machines
de renfort ou locomotive que I'on emploierait concurremment avec elles.

L'usage de ces machines spéciales, comme machines locomotives, occasio-
nerait une nouvelle difficulté, en exigeant d'abord de transporter un poids
inutile sur la plus grande partie du chemin , ce qui augmenterait les frais de
traction , et en obligeant en outre i employer des rails beaucoup plus forts
sur toute la longueur du chemin, et par conséquent i faire une plus grande
dépense pour sa construction.

On diminuerait ces inconvéniens en ne faisant usage des machines spé-
ciades que comme machines de renfort, afin de n'avoir i porter 'excédant de
dépense que sur la longueur des plans inclinés, -

Mais alors fa nécessité de choisir les machines de renfort selon la nature des
convois qui se présenteraient, pourrait occasioner beaucoup d’embarras et
d'encombrement au départ de ces machines.

- Enfin ces machines ne suffiraient, comme on l'a dit plus haut, qu'autant
que la valeur de 'adhérence se maintiendrait au-dessus du quinziéme du poids
des machines ; or nous avons dit que dans des circonstances particuliéres
elle peut étre inféricure 4 cette valeur : alors la locomotion sarréterait, ce
qui nuirait i la cireulation du chemin en entravant la marche des eonvois;

(1) Voir la note de la page 69.
,(2) On awrait alors (P 4 p) (r4a)=m p. en faisant P = 24,000 n = 0,00f ,

a==0,02, m= 0,000;0nap=13171,
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c’est pourquoi l'on a adopté un systéme de construction qui permettra, avee
une modification trés-simple dans les machines locomotives des marchan-
dises seulement, de conserver & toutes les machines leur poids habituel
de 4 tonnes, et de n'employer, comme machine de renfort, que des machines
ordinaires.

Pour cela, on propose d'introduire dans la construction du chemin en fer
des modifications qui auront pour objet d’augmenter ladhérence des roues
des machines, ce que I'on fera en ajoutant anx rails des doubles bandes, et
aux roues des doubles jantes, construites avec des matiéres qui développent
entre elles un ffottement plus considérable que le fer dont se composent les
rails et les jantes ordinaires.

Or, parmi toutes les substances que Fon peat employer pour obtenir ce
résultat, on distingue le bois et le cuir, qui présentent, avec le fer, un frotte-
ment plus considérable que celui-ci contre lui-méme, puisqu'il est équivalent

aux soirante centiernes de la pression (1).
En faisant donc entrer 'une ou l'autre de ces deux matieres dans la com-

position des doubles bandes des rails sur les plans inclinés dia chemin en fer,
et en les disposant de maniere qu'a la remonte de ces plans inclinés fes
roues des machines locomotives aient 4 se développer sur ces nouveaux
rails, on aura la certitude d'obtenir une adhérence convenable pour le ré-
sultat qu'on veut atteindre.

Des deux bandes dont se composeront les rails des plans inclinés, 'une
continuera la voie ordinaire du chemin, et 'autre, placée un pea au-dessous
de la premiére, sera suitie par les chariots locomoteurs ( Foir les détails de
cette construction i la carte générale ).

La premiere de ces deux bandes sera en fer, comme a lordinaire, mais
Fautre sera construite soit en bois, soit en fer, et, dans ce dernier cas, elle
sera profondément guillochée , et recouverte par une forte fourrure en cuir.

Pour utiliser ces doubles bandes, T'on se servira des rebords des roues des
machines, pour eela, on les disposera de maniére qu'ils forment jantes dans
les plans inclinds, en portant seuls sur la double bande des rails.

Par cette disposition, sans rien changer 4 la situation ordinaire des con-

(1) Ce résultat est tiré des derni¢res expériences faites par M. le capitaine Morin, sur
Jes frottemens des substances qui entrent dans la composition des machines,
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vois, pour ¢e qui concerne les wagons et les machines de renfort, on fera
passer les machines locomotives (sans solution de continuité dans le mou-
vement ) de la voie ordinaire des rails sur une voie nouvelle qui leur sera spé-
ciale en remontant les plans inclinés, et ou se développera une adhérence
relative a celle qui a lien entre le fer et le bois ou le cuir, et qui s'éleve,
comme nous 'avons dit ci-dessus, aux six centiemes de la pression.

Enfin, pour éviter toute incertitude sur I'action de ce frottement, et par-
ticulierement pour se mettre a 'abri de effet que pourrait produire de I'huile
ou tout autre endwit qui tomberait accidentellement sur la double bande des
ratls , ou qui atteindrait les doubles jantes ( ce qui diminuerait de beaucoup
Padhérence ), on guillochera la surface extérieure de la double jante de la
roue, ainsi que la plate-forme de la double bande du rail (si elle est construite
en fer ), ce qui donnera au frottement, soit sur le bois, soit sur le cuir , une
énergie indépendante de la présence de toute espece d'enduit, et qui s'éle-
vera, dans les circonstances les plus défavorables, ainsi que le prouve I'expé-
rience, 4 plus des trois quarts de la pression qui le ferait naitre.

Dans ce cas, la fourrure en cuir ne serait d'ancune utilité pour le frotte-
ment , car les deux surfaces guillochées des jantes et de la double bande étant
en contact, agiraient comme un engrenage, et ne permettraient aucun glis-
sement.

Le déplacement ou la destruction de la fourrure en cuir n'aurait donc au-
cun résultat sur la locomotion ; aussi cette fourrure ne serait-elle alors em-
ployée que pour éviter le contact des surfaces guillochées, quine tarderaient
pas i se polir, si la locomotion avait lien directement entre elles.

(est ainsi que , sans augmenter en rien le poids ordinaire des machines et
sans altérer lear uniformité , on leur procurera l'adhérence qui sera nécessaire
pour remonter les convois de marchandises sur des plans inclinés dressés a
2 centimetres par metre.

Et, en effet, comme I'adhérence des deux machines réunies s'élevera
alors & 'pluu de 3,000 k. puisque ce chiffre représentera l'adhérence seu-
lement de la machine a4 double jante, on voit que, sous ce rapport, les
machines, ainsi disposées, suffiront toujours pour la locomotion des mar-
chandises.

Au moyen de ce nouvel arrangement, il n'y auralplus de difficultés i
craindre pour la locomotion des marchandises, afﬂﬁl que on va le dé-
montrer en appréciant toutes les circonstances qui pourront accompagner

Il
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cette locomotion, comme on I'a fait précédemment pour le transport des

personnes.
Dans ce cas, la résistance du convoi sera aux roues de la machine :

t? Pour la partie qui portera sur lés rails ordinaires :
28,000 X 0,024 =672 kil.

2 Pour la machine qui portera sur la double bande:
hyoo0 X 0,033 = 128 kil.
Etentout. . .. ... .+« Boo kil

Les deux machines étant capables de transporter ensemble 6,576 kil. par
heure , & 1 kilometre de distance, la vitesse du transport sur les plans incli-
nés sera de "E:—jf:ﬂ kil. 29, ou seulement 8 &ilométres a Fheure.

Si Pon veut arréter le convoi marchant avec cette vitesse, la résistance
sera, comme dessus, de 8oo Kkil. plus, par le moyen des bielles, 82 kil. | en
tout 882 kil,

Il faudrait donc faire X =—=88a kil. d'ott M=-—0,357;

Faisant u=o et /=25"31 ( vitesse par seconde qui correspond i 8 kilo-
metres & Fheure ) il vient

L=$ﬁ= 8™ 3o ¢

Espace qui serait parcouru a raison d’une vitesse moyenne de 4 kilome-
tres & I'heure, en 7 i 8 secondes.

Le convoi, une fois arrété, serait sollicité i rétrograder par Paction de sa
pesanteur, qui serait égale a 32,000 X 0,02 c.=640 kil.

Mais le convoi résisterait i cette action, d'une part par la résistance de la
partie qui porterait sur les rails ordinaives, ci 28,000 X 0,004 = 1 12 kil.

D’autre part par la résistance de la machine qui porterait sur la double
bande des rails, ¢i 4,000 0,012 =48 kil.

Et aussi par la résistance du mécanisme des machines, trouvée ci-dessus
de §a,

Enfin par la résistance du vide dans le cylindre , qui serait de 328 kil

La résistance totale pourrait done s'élever 4 570 kil. , en sorte qu'il suffirait
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d'exercer avec un frein une resistance de 7o kil. pour maintenir le convoi
stationnaire.

Cet effort ést extrémement minime , comme nous avons fait voir préce-
demment, et ne peut faire naitre aucun inconvénient ().

Pour remettrgle convoi en marche, il faudrait rendre leur action aux deux
machines , en lenr donnant toute la tension dont elles sont capables, celle de
4 kil. ho par centimetre carré, sous laquelle elles utilisent une pression
T S e S e e B PN o AR S T O o e T

Et comme la tension habituelle 4 ces convois est, sur les
plans inclinés, de 4 Kil. oo, & laquelle répond une pression
Tl A e A O I S TR SRR TEv T B M Sl PR 33

L'effort moyen en vertu duquel la machine agira, apres le
temps de repos, jusqu’a ce que la vitesse normale soit acquise,
L R A IR SR ] e ST 23

La puissance sera ainsi, sur les pistons, de 1808 X 2 kil. 53 = 4,574 cette

L] ) " |ﬁ'.'='ll
action, transportée aux jantes des roues, sera de ek BV 0,80 =832 ; on au-

§.a40
ra done :

XNs=lflda —Boo=13a,
d'ou W= 0,0093;

faisant u—=12,22, U=0, on a:

Espace qui sera parcouru en quatre minutes , au bout desquelles le con-
voi aura repris sa vitesse habituelle.

Enfin, si 'on veut calculer I'espace sur lequel la vitesse de 16 Aiometres
par heure, qui animera ces convois sur les parties ordinaires du chemin,
agira dans le parcours des plans inclinés a partir de leur base, il faut supposer

(1) I n'y aurait aucun effort & faire pour fixer le convoi, si I'on s'en rapportait
aux résnltats qui seraient fournis par les principes de la Commission des ponts et
chaussées,



(que la machine qui utilise en plaine une puissance de. . . . . 1 kil. 18
et sur le plan indlind cellede. < 2.l oL oL NS e 33
agira avec une tensionmoyepne de. . . . . . .. .0 0000 79

La puissance sur les pistons sera ainsi de 1808 > 1 kil. 95=3,164 kil.

S.I'ﬁ.‘. Lil.}(ﬂ.“l.'ﬂ: ;.;'?5
jsio

et sa valeur, transportée aux jantes des roues, de
on aurait alors X=>595 — 800 =-—225.
d’'oun H=-—0,0656, faisant u=12 22, U= 4 44,

— 14 79

=N 3 métres.

onauwa e=

Espace qui serait parcouru avec une vitesse de trois lieues ou 12 &ilometres
a Pheure, c'est-a-dire en trente-guatre secondes, aprés lesquelles le convoi
atra réduit sa marche a la vitesse normale.

Dapres cela, un convoi de marchandises abordant , avec une vitesse de
quatre liewes a 'heure, un plan incliné dressé a deux centimétres par metre,
pour remonter ce plan incliné, parcourera d'abord un espace de 113 me-
tres dans les trente-quatre premicres secondes, avee une vitesse moyenne de
trais liewes a heure, puis continuera sa route sous la vitesse normale et ré-
guliere de dewx lieues a heure sur toute la longueur du plan incliné.

Le convoi s'arrétera sur ce plan, si l'on fait cesser laction de la machine,
en parcourant un espace de 8™ 3o ¢. en sept ou huit secondes de temps.

Arrété, il suffira d'une résistance de yo 4il., opérée par les freins, pour qu'il
reste stationnaire.

Puis, remis en marche an moyen de sa machine, il regagnera la vitesse
normale de 8 #ilométres a Theure, en parcourant 265 métres sur le plan in-
cliné, ou en guatre secondes de temps.

2* Descente des plans inclinds,
H faut repéter ici ce que Pon a dit 4 l'oceasion des voyageurs, quen con-

sidérant la descente comme ayant lieu sur les semelles en bois des rainures,
Pon calculera dans la circonstance la plus défavorable qui pourra se rencon-
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trer pendant la marche des convois, circonstance qui ne se présentera jamais
que d'une maniére tout-a-fait accidentelle.

Cela posé, considérons un convoi de marchandises lancé avec une vitesse
de guatre lieues a 'heure sur la partie ordinaire du chemin en fer qui pré-
cede le plan incliné, et abordant ce plan pour le descendre avee cette méme
vitesse.

Le convoi étant réduit, dans ce sens, & 28,000 kil,, puisqu’il n’aura qu'une
machine , sa résistance propre sera de 28,000 X 0,012 = 336 kil.

Et comme celle de la marche & blanc de sa machine sera de 41 kil., la ré-
sistance totale deviendra de 377 kil.

D’un autre coté, la puissance accélératrice de la pesanteur agira avec une
force de 28,000 X 0,02 ¢. = 560 kil.

Done il y aura accélération du mouvement en vertu dune force de
183 kil. seulement (1),

Pour combattre cette accélération , et rendre la vitesse uniforme, il fandrait
exercer avec les freins des convois une résistance égale a cette action , ce qui
se fera sans difficulté (2).

A cet effort régulateur il faudrait en joindre un autre pour arréter tout-i-
fait le convoi.

On le calculera en le représentant par i, et en posant

A=—uzx, d'olt M=0,00033 X x;

Faisant dailleurs u =o0, et /=4 44, il vient :

— - - .,Hﬁ-
e et 2L 2050 ) ~siva.

—0,60006 PR

(1) Il faut remarquer ici que si Fon abandonnait le convoi i cette force aceélératrice de
185 k., il arriverait au pied du plan incliné le pluslong du projet , celui de 5,700 métres,
avec une vitesse de 21 metres par seconde , qui est admise par M. Navier.

(2) La résistance & crvéer devant étre de 183 k., on Fobtiendrait au moyen d'une pression
de 274 k., que Yon exercera avec des leviers au 8¢, moyennant un effort de 58 k. fqui ,
réparti sur quatre freins seulement , serait facile & opérer sans fatigue et sans danger pour
la conservation des freins et des rones des wagons.

En établissant ce calenl d'aprés le principe de la Commission des ponts et chaussées,
on trouve que laforee accélératrice étant toujours de 560 k., la résistance serait de 500 k.,
en sorte que laction régulatrice des freins ne serait alors que de Go k., et sexercersit
avee un effort de 13 k. seulement.

= A St
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Ainsi, pour arréter un convoi animé d'une vitesse de guatre liewes a heure
sur 100 metres de distance, il faudrait exercer une nouvelle résistance de
208 kil. ; sur 200 métres il faudrait un effort de 14g kil.; sur 3oo metres, un
effort de gg kil. ; sur foo métres, un effort de 74 kil, ; sur 500 meétres , un
effort de 5q kil., etc., ete.; enfin, sur 1,000 meétres, il ne fandrait qu’une
action de 3o kil. (1).

Dans ce cas, comme dans celui des voyageurs , il suffira donc de s’y pren-
dre un peu a 'avance lorsque 'on voudra arréter le convoi pour le fixer, en
exercant par les freins un effort aussi modéré qu'on le voudra.

Le convoi une fois arrété, il sulfira de continuer laction régulatrice des
freins . pour le rendre stationnaire sur le plan incliné.

Enfin on fera reprendre sa course au convoi en supprimant cette action,
et F'on caleulera Pespace quiil devra parcourir, a partir du repos, pour re-
prendre sa vitesse normale, en faisant X=183, d'ou M =0,0671 ;

faisant aussi u=4 44, et /=03 il vient:

e =L =— 161 metres.
0, 193

Espace qui serait parcouru a raison d'une vitesse moyenne de deux liewes
a Lheure, ou en une minute et douze secondes de temps.

En sorte qua la descente du plan incliné, on pourra donner aux convois
de marchandises une vitesse de quatre lieues i lheure, et régulariser cette
vitesse en exercant avec les freins une résistance de 183 kil. seulement, qu'il
suffira d'augmenter plus ou moins pour arréter le convoi, selon l'espace qu'on
voudra lui permettre de parcourir avant de le fixer.

Dans tous les cas cette action sera toujours tres-faible, et ne pourra com-
prowmettre ni la solidité des freins, ni les roues contre ]EﬂlllEIIEE ils agiront.

Le convol arrété restera stationnaire sur le plan incliné, en prolongeant
I'effort régulateur de 183 Kil. qu'il suffira de suspendre pour que le convoi se
remette en mouvement et regagne sa vitesse de quatre licues i 'heure , ce

[ - L] " u . & N 5 - 1
(1} 81 Ton ne voulait descendre le pi‘nn incling (uavec une vitesse de dewr licues i

Fheure, il ne fandrait faire que le guart de ces efforts pour arréter le convoi dang les
nemes espaces,

e —— —
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qu'il fera en parcourant 161 metres, ou en une minute et douze secondes de
temps.

Ces résultats, non moins convenables 4 la locomotion que ceux qum ont
été trouvés pour le transport des voyageurs, établissent, de la maniere la
plus évidente, que, soita la remonte, soit i la descente , les plans inclinés du
chemun en fer de Paris a Poissy ne présenteront aucun obstacle ni aucun
danger pour la circalation, non seulement des vovageurs, mais encore des
marchandises (1).

(1) On insistera pour que l'on remarque : 1° Que dans la marche en descente des mar
chandises , anssi bien que dans celle des voyageurs, l'on secait parvenu a des résultats
beascoup plus avantageux que ceux que Pon vient dobtenir, si Ton avait caleulé en
adoptant les principes de la Commission des ponts et chaussées,

1 Et quil n'y a que des circonstances accidentelles qui pourrent rendre unévessairve
d'arréter les convois sur la longueur des plans inclinds,
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CHAPITRE 1IX\.

COMPARAISON ENTRE LE PROJET DE M., DEFONTAINES
FT LA PARTIE DU CHEMIN EN FER DE PARIS A POISSY, COMPRISE ENTRE
PARIS ET VERSATLLES.

Comparaison des frais d'exploitation, de construclion , de traction. — Temps de parcours sur
les deux projets. — Avantages sous ce rapport pour celui de Paris b Poissy. — Tonnage des
COTVOIS, — nlfﬂ‘vlnlign pour le projet de M. Defontaines, si 'on veat rendre les convais
équivalens; si l'on wveut qu'ils parcourent ce chemin dans le méme temps que le
sera celui de Paris & Versailles sur la direction de Poissy. — Dispositions du projet de
M. Defontaines, — Caleul des tensions totales, — Caleul de la puissance employée sur .
un kilométre de longueur de chacune des inclinaisons du chemin; de Ia puissance employée
pour Paller et le retour de Paris & Versailles, — Convois des voyageurs, des marchan-
dises. —— Résultats par voyageur, par toune de marchandises. — Dispositions du chemin de
Paris # Poissy. — Calcul des tensions, — Caleul des puissances par kilométre ; de la puissance
employée pour aller et retour, des voyageurs, des marchandises, — Résultats par voyageur,
par tonme de marchandise, — Résultats comparatifs des deux projets. — Résultats en calculant
d'aprés les principes de la Commission des ponts et chaussées, — Résultats estimés d'aprés la
méthode de M. Navier. — Comparaison des frais d'intérits et d’amortissement; des frais d'ad-
ministration et d'entretien; des dépenses des wagons; des frais d'emmagasinement et d'expé-
dition.—Résultats définitifs , toujours a 'avantage du chemin en fer de Paris & Poissy.

Dans les premiers chapitres de ce Mémoire , 'on a donné une description
compléte des dispositions du projet du chemin en fer de Paris i Poissy , ainsi
que la connaissance de tous les résultats que ces dispositions feront naitre
et des avantages que 'on obtiendrait sur cette ligne de chemin en fer, compa-
rativement i tous les autres tracés proposés jusqu’a présent, et particuliére.
ment a celui de M. Defontaines , pour la ligne de Paris a Versailles.

e
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L'on a en outre prouvé qu'avec un systeme de locomotion exécuté par le
moyen de machines de renfort, le transport des marchandises aussi bien que
celui des voyageurs n'éprouvera aucun obstacle et se fera sans ancun danger
sur les plans inclinés du chemin, soit a la remonte, soit a la descente de ces
plans inclinés.

Il reste donc maintenant & établir, pour justifier sous tous les rapports
possibles la supériorité attribuée an projet de Paris & Poissy, que celui de
M. Defontaines ne pourrait méme supporter la comparaison avec lui, sous '
le rapport des frais d’exploitation.

M. Defontaines a estimé les frais de construction de son projet depuis #er-
sailles jusqu'd Asniéres , sur 20,000 metres de longueur, 4 la somme de
fy 100,000 fr. ce qui fait 205,000 fr. parkilometre,

i

En sorte qu'avec cette dépense , et aun moyen de la partie du chemin en fer )
de Paris au Pec qui s'¢tendra depuis Asniéres jusqu'a Paris, la ligne de j
Paris a Fersailles sera ouverte sur 22,918 m. de longueur totale. 'i
Quant au projet de Paris a Poissy, il doit revenir, d’apres les estimations, |

a 0,000,000 fr. pour 38,600 métres de longueur totale. La distance de Pards
i Versailles n'étant, par cette direction , que de 16,600 métres, la dépense
de cette partie du chemin s'éleverait proportionnellement & 4,131,000 fr. ou
233,000 fr. par Kilom. somme plus forte que celle de M. Défontaines: ce i met
notre appréciation i I'abiri de tout t'epl'm:lm, et permet de considérer comme
équivalentes les dépenses totales de la construction des deux projets.

Cela posé, pour classer ces deux lignes sous le point de vue des frais
d'exp[ﬂitaliun qu'elles occasioneront , il faut done principalement les com-
parer sous le rapport des frais de traction que feront naitre les transports
des voyageurs et des marchandises sur chacune de leurs directions,

Pour cela 'on admettra que le service sera fait sur les deux voies par des
moteurs semblables. Et comme les vitesses de 3a Lilometres a Vheure pour les
voyageurs, et de 16 Aidlometres i 'heure pour les marchandises, sont néces-
saires & observer sur le chemin en fer de Paris & Persailles, et ne peuvent
étre dépassées sans danger, I'on appliquera ces vitesses aux deux chemins,
sur tout leur développement (sauf a la remonte du plan incliné qu'il faudra
franchir sur le chemin de Paris a Poissy, en se rendant de Paris & Versailles 1),

o

(1) L'on sait que c'est conformément i cette disposition que nous avons calculé les ¢ir-
constances de la locomotion de notre projet de chemin en fer.




g 'l::m'tm.‘—"—

I —

90

et qui ne le sera qu'avec des vitesses de 15 Ailometres et de 8 kdometres a
I'heure pour les voyageurs et les marchandises).

Si I'on calcule d’apres cela le temps qui sera nécessaire sur chaque projet
pour Ualler et le retour, on trouvera:

1* Sur celui de M. Defontaines, i raison de 23,000 voysgeurs. marchandisss,
métres dans chaque sens, en tout 46,000 métres,  1h.a6 m,  2ah.53 m.

2° Sur celui de Paris 4 Poissy, pour la partie Fersm o6
ordinaire de 29,500 métres , aller et retour. . . .  oh.5bm.  1h.50 m.

Pour le plan incliné de 3,700 métres. . . ... o 1b o a8
Eoteuwe-. < ciwd mllveine 50 2 18
BN T i =

En sorte que le chemin en fer de Paris & Poissy présentera, sur celui de
M. Defontaines, relativement au temps nécessaire pour aller et venir de Pa-
ris a Fersailles et de Jersailles i Paris, un avantage d'un quart d heure
au moins ( 16 minutes ) pour les voyageurs, et de plus d'une demi-heure

( 35 minutes ) pour les marchandises ().
Afin de marcher avec cette vitesse sur le chemm de M, Defontaines, les

convois devront étre réglés ainsi qu'il suit :

Pour les voyageurs, a 11 tonnes de poids total, ce qui les composera de
a tonnes 66 de poids utile, ou de 37 personnes i raison de 14 par tonneau,

Pour les marchandises, de 22 tonnes de poids total, ce qui les réduira &
1o tonnes de poids utile (2).

Sur le chemin de Paris 4 Poissy, ces convois seront, comme nous Pavons
dit, de 14 tonnes qui s¢ réduisent & 65 personnes pour les voyageurs, et de
a8 tonnes qui se réduisent & 14 tonnes de poids utile pour les marchandises.

(1) Il faut remarquer que nous négligeons sur le chemin de Paris i Poissy effet de la
vitesse acquise an pied du plan incliné, ce qui réduirait encore de quatre minuies le tériph
du parcours des voyageurs, et porterait & vingt minutes I'économic de temps que cette
ligne leur présenterait,

(2) Les résistances que peuvent surmonter les machines sont, comme nous l'avons
presre prﬁcﬂ:lrmmcut, de 100 k. avec la vitesse de 32 Kilométres, et de 200 k, avec
celle de 16 kilométres. Le coefficient de la résistance des convois étant de o0,00g, sur une

. AR 3 " 1ok,
mmpe. dL" Ell:lq Il-lllljl'm.‘l.l'l:li- ]Hl:l‘ metre, Ces convoes geront dﬂ o9 = 11 [onneés Pﬂl'-'ll" !EE

&

voyageurs , et de u——l = 22 tonnes pour les marchandises . Qunnt aux Pmds utiles, on

sait quon les obtient en comptant la machine et son chariot d'approvisionnement pour
= tonnes , €t en prenant sealement les deux tiers du reste, .
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On ne pourrait rendre les convois équivalens sur ces deux chemins,
en augmentant ceux du chemin de M. Defontaines, quautant que l'on
dipinuerait de beaucoup la vitesse des transports dans la rampe dressée a
eing millimetres par métre, qui s'étend sur plus des trois quarts de ce chemin.

Et en effet, pour élever les convois de voyageurs & 1/ tonnes, la résistance
deviendrait, sur la pente, de cing millimétres , 14,000 X 0,00= 126 kil. et
I'on aurait pour la vitesse 277 =26 Ailometres i 'heure , ce qui retarderait
encore la marche du convoi de plus de Auit minutes, et ce qui donnerait 24
minutes d’avantage au moins au projet de Paris i Poissy pour la partie de la
ligne entre Paris et Versailles.

Si I'on voulait que les poids et les vitesses fussent égaux sur les deux che-
mins en fer, il faudrait que les machines de celui de M. Defontaines agissent
avec 15 chevaux de force au lieu de 12, ce qui angmenterait évidemment la
dépense d'un quart, tout en conservant toujours seize minutes d'avance a
Pavantage du projet de Paris i Poissy (1).

Enfin, si tout en conservant le méme tonnage que sur le chemin de Paris
a Poissy, on voulait que le trajet de Paris & Fersailles se fit dans le méme
temps sur les deux lignes , il faudrait d’aberd faire marcher les voyageurs sur
ce chemin, i raison de 45,5 kil. ou 11 lieues et ¥/, 4 Pheure, tout en employant
des machines de la force d’au moins 21 chevaux, ou de deux tiers en sus de
celles qui suffiraient pour obtenir le méme service sur le chemin en fer de
Paris a Poissy (2).

Ces différens systémes de locomotion ne sauraient donc, en aucun cas,
donner une supériorité au projet de M, Defontaines, relativement aux frais
de traction. De la il faut conclure que les résultats que I'on obtiendra de la
comparaison de ces deux lignes, en y appliquant les mémes machines et les
convyois qui 5’y rapportent, seront les plus avantageux que pourra presenter

(1} La force de la machine étant représentée par X, on aurait % =32, X = 4,052,

Eli’“—h- = 15 chevaux,
age

(2) La vitesse augmenterait dans le rapport de "T:FT".: E_iE- don U= 45,5

D'un autre coté, il fandrait que V'on efit en appelant X la force de la machine -I-;lh_—,_,_iﬁj

5518
dou X= 5733, et -;"'; == 21 chevaux, Encore ne tenons-nous aucun compte de l'aug-
mentation qu'éprouverait le poids de la machine,

B — - B, = S T -
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le projet de M. Defontaines, et que par conséquent, pour établir la compa-
raison des frais de traction i l'avantage de ce dernier projet, il faut le faire
au moyen du systeme de locomotion ordinaire,

Telle est la marche que nous allons observer dans les appréciations
suivantes (1.

1" Projet de M. ﬂefontm'nes.

Le projet de M. Defontaines présenterait a parcourir, en allant de Paris 4
Versailles , et revenant de Versailles & Paris, savoir :
1” En rampe de 5 millimetres par métre & monter. . . 17,000 métres
2" En paliers horizontaux. . .. e .. .. .00 .00 12,000
3’ En pente de 5 millimetres par métre a descendre, 17,000

Total pour aller et rétour. .. . . . .  fb000

;r:l Les pentes clant assez prolongées et assex régaliéres, sar Fune et Fautre igne, nous
sdmettrons dans ces nplprﬁriaﬁuus ue la combustion peﬁl ‘e nfgllt':['. prupnﬂiﬂtmﬂ]{-_
ment & Veffort quiil fauden faire sur chacane de ces pentes,

M, Navier propose un aulre systeme de lpeomotion que nons ne croyons pag anssi
avantageux que celui ci, du moins dans la circonstance qai nons occupe : il veut que les
machines marchent toujours avee la méme consommation de chalear, on en contommant
toujours le méme poids de vapeur.

Nous au contraire, nous nous proposons de modifier Femploi de la chaleur de maniére
i produire le méme volume de vapenr, mais i différens degrés de tension proportionnds

A Peffort que la machine anva & faive sur les diverses pentes du chemin. Cette méthode se

rapproche hmumup lﬂu,_lt que celle de M. Navier de ce qui se Fait sur les cheming en fer, on
Fon entretient, antant que |m51=ih|['.-, uné vitesse nnitorme,

Avec le systeme de M. Navier, il faudrait dans cevtains cas marcher avec des vitesses
tlnugemuj.ea et inusitdées de 12, 14, 18 el 20 leues a Cheure , ou consentir i pe:dre de la
viapeor, ce qu.'il faut éviter autant que possible,

La disposition asscz régulicre des deux projets que nous comparons quant & leurs
pentes, rendra facile cette combustion proportionnée a linclinaison des pentes, et c'est
surtout paree qu'il devient impossible de Uobtenir sur les chemins en fer qui contiennent
des pentes et contre-pentes successives , que cette disposition est désavantagense sur ces
voies de communication ; alors en effet on est obligé de suivree le systéme de M, Nevier,
en tenant constamment la vapeur 4 la tension nécessaire pour la plus forte rampe qu'il faut
remonter, ce qui DI.J-“E:E i ].H:nlr{! de la vapear dans heaumup de circonstances pour ra-
mener la vitesse & une valeur convenable,

Daprés les caleuls de M. Navier, Lapplication de son systéme de locomotion ne pouar-
rait sexercer sans perte sar le projet de M. Defontaines qu'en descendant la pente de
cing millimétres par métre, qui se prolonge sur 17,000 métres de longuenr avec une vi-
tesse de 17 1. %4 & Pheare, vitesse qui n'a encore été employée sar aucun chemin en fer,
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Si I'on calcule d’aprés le poids des convois indiqués ci-dessus, la tension
nécessaire pour la locomotion sur ces différentes parties, et que l'on en deé-
duise , d'apres le tableau que nous avons établi, r:lm;ﬁtre V1L, la tension to-
tale qui en résultera dans la machine, on trouvera, savoir:

PENTES VOYAGEURS. MARCHANDISES.
e — - i T —— .

-l e

Ol RAMPES, Temsinmn utilen. | Topasoms lotales, | Teosions wtiles. | Tensions totales.

 ——r—
k. . .
0, 60 : 20
0, 26 ! 52

Cela posé, comme les roues des machines doivent avoir 4 métres jo cent.
de circonférence, et qu'a chaque tour de roue répond une pulsation com-
pléte des deux eylindres, le nombre des pulsations par kilométre sera de 228;
d'ailleurs les cylindres auront o™ 24 de diamétre, et o™ fo de course,
ce qui donnera 0,072 pour le volume de la vapeur gui sera consommée
dans chaque pulsation.

Le volume employé par kilometre de distance parcourue sera done de 16
métres cubes 416 millimétres. Au moyen de ce résultat, et du tableau de la
théorie générale de la puissance mécanigue de la vapeur, publié par M. (lé-
ment Desormes, on trouve, pour 'appréciation de la puissance mécanique
employée sur un chemin en fer, pour parcourir un Ailométre de distance
avec les différens degrés de tension dont nous venons de parler, savoir:

PUIMANCE PLISSANCE
e e
s Lilﬂ#rimrhl‘

de vapenr, par kilsmiire,

rh'—rﬁh:-ﬂ'n!-e

d!jmiﬂ-
17, 89
i5, 32
18, 48
18, 57
19, 53

(1 et 2) Cechiffre répond & la marche i blanc de la machine.

s mmﬂ-#:ﬁwmmmﬁaﬁr' =
F

= ——

e e

S ]

—mil s
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Appliquant ces résultats aux différentes parties du chemin en fer, on éta-
blit le tableau suivant, qui fixe la somme des dynamies (1) qui seront con-
sommées par chaque nature de convoi, pour le transport total de Paris a
Fersailles, aller et retour réunis.

YOTYAGEURS, MARCHANDISES.
e e e e i — e,

pressions puissanoen prkssanres
tolales, par kilomiipe. i i ! par kilomMre; ERoETIY,
]

k dF mameies, b r!;rn-n-ir..

k.
17000
12000
17000

1, 08
i, 8%
1, 23

346, 35
271, 66
252, T1

BRRT, 61
3259, 92
3616, 07T

492, 74
329, 68
¥, 74

=76, 58 |

3929, 16
3616, 07

Totaux dela puissance méeaninue employée par convoi. [ 12763, 60 15021, 8 |

Do 'on conclut,

1” Que les convois de voyageurs se composant de 37 personnes, la puis-
sance mécanique nécessaire pour le transport d'un seul voyageur, aller et
retour, sera, sur le projet de M. Defontaines, de. . . . . . 345 dynamies.

2° Que les convois de marchandises se composant de 10 tonnes, la puis-
sance mécanique nécessaire pour le transport d’'un tonnean de marchandises,
sur le méme chemin (aller et retour compris), sera de. . . 1,592 dynamies.

2" Projet de Paris a Poissy.
En suivant le méme mode de calcul, on trouve:

1” Que ce projet présentera a parcourir, en allant de Paris a Versailles,
et revenant de Fersailles i Paris , savoir:

En rampe de 2 centimétres par meétre amonter, . . . . .. 3726 ™
En rampe de 3 millimétres par métre & monter. . . . . . . 9,382
En paliors-horiaontaus. « « vwrvmsens cavvpa a1 30
En pente de 3 millimétres par métre 4 descendre. . . . . . 9,384
En pente de 2 centimétres par metre 4 descendre. . . , . 3,720
Total pour aller et retour. . . . .. ... 33,352

(1) Une dynamie est la force nécessaire pour élever un métre cube d'eau, c'est-d-dire
un poids d'une tonne ou de roeo kilogrames, & un métre de hautear.
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2® Que le calcul des tensions présentera les résultats suivans:

VOYAGEURS. MAECHANDISES.

— e [ e, T — . i — '
Trensions utiles, | Tensions totgles, | Temsions utiles, | Tensions totabes, |

k.

9,55
1, I8
0, 68
0, 18
0, 0%

3° Et que I'on aura en conséquence, pour le calcul de la puissance dyna-
mique dépensée par Ailométre de longueur sur chacune de ces pentes,
. : SAVOIr :

s, o L FOLASANCE FULSRANCE
PREZZIONS certespondant de la vapear Mg :
d'nm hilqr. m|l-an-_:|-:1=-r- d"un I|J|.:i HiTE d"'P‘PP&

g de vapror. par kilomitre, da vapeur pir kilomére.

[T k d‘qmuln. dymemies-
i, 38 11, 89 AT, 89 21%, 11
1, 1252 17, 98 245, 11

i, 23 15, 45 18, 10 249, 4
i, 08 5, 19 18, 24 277, 06
0, 85 17, 64 18, 52 326, 69
0, 93 18, 23 18, 61 338, 2§
0, 70 23, 44 19, 02 445, B3
0, 67 24, 49 . 19, 11 468, 0O
0, 53 0, 96 18, 67 o, 98

j° Enfin que I'on obtiendra pour la puissance mécanique employée au
transport d'un convoi de voyageurs et de marchandises pour aller et retour
de Paris A Versailles et de Fersailles a Paris, savoir :
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S

e e = 5 Y :U-'\.-.T LT T S S T el i, T s e
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VYOYAGEURS, MARCHANDISES,
na -._‘_"‘--\._ r’r._.—-—m e .JF_‘ —
EAMGyER RS, - '
RS - prarssanc=

FEODETTE,; FRUBNTITE.

par kilomdtee. por kilomitre,

P B
d ymamies g dymmmics.
468, 00 | 1745, T7 GOR, O8
326G, 69 | 3005, 33 £45, B3
277, 06.| 1977, 10 558, 26
215, 11 2018, 16 ' 245, 44
249, M o2, 56 T
468, 00 | 1745, 77 G0%, 98
212, 71 7092, 36 212, 1

I-+i |
EESEE35%

e
0
0
i
L
0
0
L F]

WON W om W oW

fTotaux de la puissance mécanique employéepar convoi. | 12135, 25

D'on 'on conclut,

1" Que les convois de voyageurs se composant de 65 personnes, la puis-
sance mécanique nécessaire pour le transport d'un seul voyageur, aller et
retour compris, sera, sur le chemin en fer de Parisa Poissy,de. . 187 dyn.

2 Que les convois de marchandises se composant de 14 tonnes, la puis-
sance mécanique nécessaire pour le transport d'un tonneau de marchandises
R e R L R A S, O D A oy g D

Et comme les dépenses en argent sont proportionnelles 4 la force em-
ployée, il résulte en définitive de ces caleuls :

1° Quiindépendamment du béndfice de seize minutes que procurera le
chemin en fer de Paris a Poissy, sur le temps nécessaire pour l'aller et le
retour d'un convoi de voyageurs, il offrira encore une économie de pres
des % sur les dépenses de traction que nécessiterait le parcours du chemin
de M. Defontaines.

2" Et que, relativement aux marchandises, outre I'avantage de trente-cing
minutes sur le temps de leurs transports, il économisera presque ¥, des frais
de traction qu'il faudrait faire sur ce méme chemin de M. Defontaines.

Or , il faut bien remarquer ici que ces résultats, si importans, ne sont pas
dus seulement a la valeur que, contrairement a I'avis de la Commission des

(*) Les denx derniéres lignes de ce tablean se rapportent au travail de la machine de
renfort ( aller et retour ) sur le plan incliné,
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ponts et chaussées , 'on a attribuée, dans ce Mémoire,  la perte d'action de
la vapeur des machines locomotives; et, en effet, si 'on renouvelle ces cal-
culs pour apprécier la puissance mécanique nécessaire au transport des con-
vois sur les deux lignes , en adoptant le principe de la commission , celui qui
représente par {§+ 1 :} la perte d’action des machines, on trouve :

FUISSANCE HI.EE-h'hIl'.iIEE EECESSAIRE
AV TRANSPORT DES

i e,

.
Ll !'Fur:-\. marchandises,

INDICATIONS,

= == e
_ I ily namies, dynrmsies-
Sur le pmi:-t de M. Defontaines. , 545 2452
Sur le projet de Paris & Poissy. . . 311 1925

I

Différence & lavantage de ce der-
MIEE CHEMIER . . oo e v nwannsnans

b

Ce qui présente une deonomie de. .

Economies qui seraient bien suffisantes encore pour mériter i la direction
de Paris & Poissy la préférence sur celle du tracé de M. Defontaines.

1l est vrai que si Pon suivait, dans le caleul de ces frais de traction , la mé-
thode indiquée par M. Navier, on parviendrait a des résultats différens de
Ceux-cl,

Ainsi, dans le projet de M. Defontaines, on trouverait avec cette méthode
que U'effort nécessaire pour transporter un convoi de Paris. a Fersailles, et
le ramener & Paris, serait équivalent & celai qu'il fandrait faire pour élever
¢e méme convol a 200 metres de hauteur.

Et dans le projet de Paris a Poussy on trouverait, en ayant égard a Dexi-
stence du plan incliné, i U'excédant de sa pente sur les pentes ordinaires, eta
I'emploi des machines de renfort, que l'effort a faire serait relatil a 235 Ga
de hauteur.

D'aprés cette méthode, le chemin de M. Defontaines présenterait donc,
sur celui de Paris & Poissy, un avantage de 5 6a de hauteur, ou de */;, du
montant des frais de traction (1).

(1) Cette hauteur sobtiendrait, sur le prniet de M. Defontaines , ainsi qu'il suit :
i3
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Lors méme que ce résultat serait exact, présenterait-il un motif suffisant
pour faire préférer le projet de M. Defontaines?

Nomn, sans doute, car tous les avantages qui ont été signalés précédemment,
et qui appartiennent exclusivement au projet de Paris a Poissy, indépendam-
ment de celui de la plus grande rapidité des transports que I'on ne peut lui
contester , compenseraient bien ce faible désavantage s'il avait quelque réa-
lité (1).

Et d'ailleurs , dans le cas méme o les frais de traction seraient seulement
de v/, , plusélevés sur le chemin de Paris & Poissy que sur celui de #ersailles a
Puaris, il n’en faudrait pas conclure nécessairement que les fras de transport
seraient plus forts sur cette ligne que sur celle i laquelle nous la comparons.

Les dépenses d exploitation, en effet, ne se composent pas seulement, sur
un chemin en fer, des frais de traction , elle contiennent encore : 1° les frais

Eo allant dé Povic & Verssillés. i’ Distance hul'i'.'.unttn'lct. pesssnaranarsanm—u ] 13,00
{ Hautenr a franchir. . .v.coo00h0vess i 85,00
En allant de Versailles i Paris, | Distance borizontale. ..o 28 = 115,00
[ Hantear d descendre. . .. oovvavivisinsvsnas 85.00
T AN SRR B [ aﬁn,nr}
Sur le projet de Paris & Poissy : I S
" 1° Distance horizontale, . . . .v.vvevns. J% = §%.00
2% Haoteéar & feanchir. ... oo vsissiies A 85,00

En allant de Paris 3 Versailles, | 3° Machine de venfort (1, du poids du convoi)
’. Distance horizontale. .. .... 'ETE ::'- = 2,60
\ Hautenr de 5%, .........., L 7: = 10,71

\ :

1® Distance horizontale. ... ...uu.., . 20 .00
En allant de Versailles i Paris. a4 Haateur 4 descendre. . ... .. SEre L m B85 oo
;5" Excédant des pentes du plan i.nl:ﬁmf:—z Walh= 56,25
TS v ko £ et v ] 255.62
Avantage pour le projet de M. Defontaines. . ......cooviivennrnernsnnns 5,62

ou s des frais de traction du chiemin de Paris & Poissy,

(1) §i l'on compare la méthode de M. Navier i celle qui a ¢t suivie en premier lien
pour appréeier les frais de traction, il sera diflicile qu'on maccorde pas la preéférence &
cetie derniére, comme tenant compte d'un grand nombre de circonstances qui appay-
Litnnent aux Phﬁnnmélma de la vnpnris.ﬂign1 et qui s¢ combinent nécessaireimnent dan; la
locomotion sur les chemins de fer, tandis que la méthode de M. Navier les néglige,
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annuels d'intéréls et d'amortissement de Uentreprise; 2° ceux d'administra-
tion générale et d’entretien ; 3° les dépenses des wagons; §° et surtout celles
d eminagasinemens et dexpédition des marchandises.

Or, les frais annuels d’entretien et d’amortissement dépendent évidemment
du montant des dépenses premiéres, dépenses qu'an désavantage de notre
projet nous avons supposées égales sur les deux lignes, mais dont la répar-
tition dans le prix des transports sera d’autant plus forte que ces transports
seront moins nombreux ; or il est évident que la direction isolée de M. Defon-
taines recevra une quantité beaucoup moins considérable de marchandises et
de voyageurs que la partie du chemin en fer de Paris a Fersailles qui se
rattache & la direction de Paris a Poissy ; donc, sous ce rapport, la dépense
des transports, par cette derniere direction, sera moins élevée que celle cor-
respondante i la ligne de M. Defontaines.

1l en sera de méme pour la partie de ces frais qui répondront aux dépenses
d’administration générale et d’entretien, puisque ces dépenses doivent aussi
se répartir dans les prix du parcours, en raison inverse de la circulation.

Enfin, quant aux dépenses des wagons et i celles d'emmagasinement et
d'expédition des marchandises, elles seront encore bien plus économiques
sur la ligne de Paris & Poissy que sur celle de M. Defontaines, puisqu’elles
sont regardees comme proportionnelles au développement du chemin, ce qui
diminuera de '/, an moins les frais de cette nature sur la premiere de ces
directions; ainsi, sous ces différens rapports, il y aurait des économies consi-
dérables a obtenir sur le chemin en fer de Paris a Poissy , ce qui compense-
rait certainement et au-dela 'augmentation de ', dans les frais de traction,
que la méthode d'appréciation de M. Navier présenterait au désavantage de
notre projet (1).

(1) Dans Fappréciation des frais d'exploitation qui ont été établis chapitre IV, page 5,
les frais de traction sont comptés a o fr. 10 ¢. par tonne de marchandises et par kilomeétre,
et pour o fr. of c. par voyageurs et par kilométre.

Ces sommes contiennent les frais d'emmagasinement et d'expédition.

Elles se l‘l:lll'iPU!lE“l, SAVOIr @ vaysgeurs. muarchandises,

10 Pour les [rais de service et d'emmagasinement de .... © fr.otoc. olflr. 055 ¢,
e
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D'aprés cela , sur le chemin de Paris & Poissy, qui aura 16,600™ de longueur, on au-
rait par voyageuar el P'.'l.l' lonne de marchandise s SAVOIT :
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D’apres cela, quel que soit le mode d'appréciation que I'on voudra suivre
il y aura toujours et & la fois avantage d'économie et de rapidité pour la ligne
de Paris a Poissy, relativement & la ligne de M. Defontaines, ct par conséquent
aussi a toute autre ligne, ce qui restait a démontrer.

voyageurs. marelsandies,
1® Pour les frais de service et d'emmagasinement. . .. .. .. o [r. 160 o fr. 581 c.
2 Pour fruis de traction. oo vsssnassnnsvssas AT T 1 079
'Ilula“.‘.p--iiill--bl -------- LI R BN | i Eiﬂ I ﬁ'ﬁn
F.ul sur le chemin de M. Defontaines, qui aura 25,000 de développement :
17 Pour frais de service ou d'emmagasinement., ........ olr. 250 o fr. Bod ¢
2" Pour frais de traction { '/4s de moins que les précédens) o §lg 1 0dg
Totatix. « su s5.4. T e WO o Bgg 1 Bog
LR & . L mm‘ =T
Reste a Vavantage du projet de Paris @ Poissy . ... .. L o 199

Ainsi il Y aurait Pltls que compensation cnlre ces deux articles seulement, et par consé-
(uent luujunrﬁ avantage dans les frais de transports pour le chemin en ler de Paris &
Polssy, qui aurait encore des économies i véaliser sur les antres parties de la dépense gé-

nerale,

_.i..u.;_.- !'- L




= = e — e P i g i

CONCLUSION. |

Dans le Mémoire qui précede, nous avons examine , sous tous les rapports
possibles et avec tous les détails convenables, la question du chemin en fer
de Paris & Saint-Cloud, Versailles; Saint-Germain et Poissy, et nous avons
signalé les avantages incontestables qui résulteraient du tracé proposé pour
ce projet, soit par la disposition de ses dilférens embarcadéres, soit
par limportance des relations reciproques qu’il établirait entre toutes
les villes situées sur sa direction, soit par le peu de distance qu'il pré-
senterait a franchir entre ces différentes villes, soit enfin par la facilité et
I'économie qu'il offrirait a la circulation et au commerce, tant pour le trans-
port des voyageurs que pour celui des marchandises. Nous avons fait voir en-
core qu’a ces différens égards aucun des projets déja présentés ne satisferait
aussi completement que celui-ci a l'intérét général et i 'intérét particulier
des localités importantes qui doivent étre traversées par ce chemin de fer,
et que, sous ces divers rapports d'utilité publique, aussi bien que sous
celui de la spéculation, nulle entreprise ne présenterait des résultats a la
fois aussi satisfaisans et aussi nombreux.

Ces avantages qui, nous l'espérons, mériteront a notre projet Fapprobation
du public aussi bien que celle des hommes de l'art, sont dus particulierement
au systéme de construction et de locomotion que nous proposons d’employer
pour faire franchir aux convois de voyageurs et de marchandises les princi-
paux accidens que présente le sol dans la direction de ce chemin en fer.

Ce systeme consiste dans I'emploi de plans inclinés, dressés & 002 de
pente par metre, et dans I'usage de machines de renfort qui se joindront aux
machines locomotives pour faire franchir ces plans inclinés aux convois de
voyageurs et de marchandises.

Un systeme de locomotion analugue a celui-ci est empln}-é , COmme nous

L
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'avons déja dit, sur le chemin de fer de Manchester 4 Liverpool pour les
plans de Whiston et de Sutton qui sont dressés sous une inclinaison de
o™,01 seulement par metre, en sorte que s'il y a innovation dans notre pro-
position , elle tient seulement a la rapidité de linclinaison du plan que nous
proposons d’employer.

[’avantage de pouvoir employer cette inclinaison dans la construction
des chemins en fer, sans qu'il soit utile de recourir & des machines fixes,
était trop évident pour qu'il fiit besoin de le développer ici; il ne nous restait
done qu'a justifier de la possibilité de I'usage de ces plans inclinés, et c'est ce
que nous avons plus particuliérement fait dans ce Mémoire.

Nous avons démontré, en effet, quavec des machines locomotives
ordinaires, de la force de 12 chevaux de feu, assistées de machines de ren-
fort semblables, il sera toujours possible de faire remonter les plans inclinés,
dressés a4 0”02 par metre, & des convois composés de 6o i 70 personnes, ou
de 14 tonnes de marchandises effectives (1), sans qu'il soit nécessaire de
pousser la vapeur au-deli de quatre atmospheres et demie de pression, ten-
sion maximum pour lagquelle les chaudic¢res des machines sont construites,
et que I'on ne peut dépasser sans danger.

Cette vérité essentielle , que les deux machines réunies peuvent développer
une énergie suffisante pour la remonte des plans inclinés étant ainsi établie,
il nous restait, pour compléter la solution de cette question, & considérer
la locomotion sous le rapport de I'adhérence des machines sur les rails du
chemin.

A cet égard on a trouvé qu'aucun obstacle provenant de I'adhérence ne
pouvait s'opposer & la locomotion des voyageurs, tellement que cette loco-
motion aurait toujours lien sur les plans inclinés, méme avec les dispositions
ordinairement suivies dans la construction des chemins en fer.

Mais il n'en a pas été de méme pour le transport des convois de marchan-
diges ; on a vu en effet qu'avec ces convois la locomotion ne pouvait se faire
quautant que le coefficient de 'adhérence s'éléverait au 0™ du poids des

(1) Ces convois sont ealeulés de manidre i utiliser la totalité de la puissance de la ma-
chine locomotive sur les parties ordinaires du clhiemin, supposées contenir des pentes de
o™,003 au plus par métre , en marchant & la vitesse de 52 kil. ou 8 lieunes i Iheure pour
Jes voyagears, ou de 16 kil, ou 4 lieues & Pheure pour les marchandises.

 —
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machines, rapport au-dessous duquel il se tient habituellement. En sorte
que pour assurer la marche de ces convois sur les plans inclinés, il fallait
trouver le moyen daugmenter la valeur de I'adhérence de leurs machines
locomotives, ce que nous avons fait en employant une disposition nouvelle
mais fort simple, qui ne doit étre appliquée qu'a la voie en remonte des
plans inclinés,

Au moyen de cette modification, nous avons complétement résolu la
question, quant & ce qui concerne la marche ascendante des convois, et il
n'y avait plus qu'i examiner les circonstances qui pourraient accompagner la
descente sous cette méme inclinaison.

Dans la marche des convois sur les chemins de fer, en effet, la descente
est sollicitée par une force accélératrice qui croit avec la rapidité de la pente,
et qui agit de maniere a4 ce qu’il en résulterait promptement une vitesse
dangereuse si 'on ne parvenait pas a régulariser le mouvement.

Cette régularité s'obtient au moyen d’efforts soutenus, exercés par des
freins sur les roues des machines, ce qui fait dépendre la sireté des convois
de la conservation de ces freins, et ce qui fait une loi de n'employer que
des pentes avec lesquelles l'effort a faire soit assez modéré pour gu'il ne
compromette dans aucun cas leur solidité.

Le calcul montre que cette condition indispensable ne serait qu'imparfai-
tement remplie avec une pente de deux centimetres par métre sur des rails
ordinaires; et ce résultat nous a imposé l'obligation de modifier encore
la construction des chemins en fer dans les voies en descente des plans in-
clinés dressés 4 0,02 par métre, afin de rendre leur emploi praticable.

A cet effet, au lieu de radls saillans, ce sont des rails creux que nous pro-
posons d’employer pour la voie en descente de ces plans inclinés: puis nous
garnissons le fond de ces rails de semelles en bois, et nous y plagons en outre
de la terre, du sable ou du beton pour ramener la surface sur laquelle les
roues des machines et des wagons marcheront, a présenter la consistance
des routes ordinaires.

Avec ce systéme de construction, on voit que les chariots seront maintenus
dans la voie du chemin par les rebords mémes des rails creux dans lesquels
leurs roues seront engagces, et en outre qu'ils marcheront sur une voie qui,
par son analogie avec les routes ordinaires, s'opposera i toute précipitation,
puisqu’une pente de 0,02 par metre ne suffit pas sur ces routes pour dé-
terminer le mouvement spontané des voitures.
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Ainsi, 4 la descente des plans inclinés aussi bien qu’a la remonte, les
convois seront placés a I'abri de tout accident par la nature méme de ces
dispositions, et cela indépendamment de toute action des freins, ce qui
justifie la propoesition que nous avons faite d'employer sur la nouvelle
ligne de chemin de fer projetée entre Paris, Saint-Cloud, Versailles, Saint-
Germain et Poissy, des plans inclinés dressés a 0™02 par meétre puisque
ces inclinaisons, auxquelles le projet devra la plus grande partie de ses
avantages, ne peuvent nuire dans aucun cas a Pactivité des communications
nt & leur sireté.

Au reste, il est évident que, quoique ce systeme de construction ne soit
présenté ici que comme une maodification commanddée pour ainsi dire par
les eirconstances du tracé particulier auquel nous en faisons Fapplication, il
n'en est pas moins de nature a étre employé avec avantage dans beaucoup
d'autres circonstances et sur d'autres lignes que celle qui fait I'objet spécial

de ce Mémoire,
Presque toujours, en effet, on aura la facilité, au moyen de ce systeme , de

diminuer la longueur du tracé ou de réduire les dépenses de construction
des projets de chemin de fer: car en employant des plans inclinés & 0*04
par metre dans le tracé de ces chemins, on pourra presque toujours éviter
des travaux considérables, soit en déblais, soit en remblais, soit en galeries
souterraines, ce qui, dans certain cas, rendra accessible a la spéculation ,
sans subvention du gouvernement, des lignes indispensables qui n"auraient
pu s'exécuter avec les méthodes ordinaires qu'an moyen de sacrifices con-
sidérables de la part du Trésor public.

Mais U'influence véritablement utile de ce nouveaun systeme de construe-
tion résultera surtout de la facilité quil donnera aux ingénieurs de mainte-
nir les pentes ordinaires des projets de chemin de fer de la France dans
les limites étroites ou expérience indique que Fon doit les renfermer, sous
peine de ne former que des projets imparfaits, qui ne présenteraient ni
toute 'économie ni toute la sireté que l'on obtient anjourd’hui  des
perfectionnemens apportés daus la construction de ces chemins et de leurs
vehicules. :

Pour réaliser ces avantages dans toute leur étendue, on a constaté en
Angleterre qu'il ne fallait pas que les pentes ordinaires des chemins de fer
excédassent trois millimetres par métre, et qu'au-deld de cette limite Péco-
nomie des transports ou la siireté des voyageurs étaient compromises,
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Et cependant, dans le plos grand nombre des projets qui ont été soumis
aux enquétes publiques en France, soit cenx établis aux frais de Padminis-
tration, soit ceux qui sont présentés par des compagnies particulieres, il
existe encore des pentes de 5, 6, 7 et 8 millimetres par metre, semblables &
celles dont on a fait usage dans les premiers essais des chemins en fer; pentes
que les Anglais, nos précurseurs en industrie, font disparaitre méme de leurs
chemins d'exploitation, et qu'ils proscrivent surtout des lignes principales
de communication, en consentant pour cela aux plus grands sacrifices.

$i nous nous sommes laissés devancer dans la construction des chemins
de fer en France, profitons au moins du bénéfice de expérience acquise, en
parcourant la carvieve ouverte a cette industaie i partir du point ou elle est
parvenue, et en évitant les imperfections et les titonnemens qui accompa-
gnent toujours les inventions nouvelles, Vouloir employer aujourd’hui des
pentes de 8, de 5 et méme de 5 millimetres par meétre dans les parties or-
dinaires des chemins en fer, ee serait remonter a Uenfance de Iart, ce serait
méconnaitre I'état actuel de la science et ses progres.

Aussi le Conseil général des ponts et chaussées repousse-t-il, comme nous
avons dit précédemment, toute pente qui excede cing millimétres par
metre, et §'il permet d'employer cette derniere, c'est seulement comme
limite et en vertu d'une décision qu'il modifierait sans doute aujourd’hui,
et qu'il a prise a une ¢poque on les perfectionnemens des chemins en fer
n'étaient pas encore assez avancés pour exclure rigoureusement Pusage de
cette dernicre pente.

C’est pent-étre aussi parce que le sol accidenté de la France s'oppose a ce
que I'on puisse y parcourir de grandes distances au moyen des inclinaisons
qque comporte seulement aujourd’hui I'exécntion perfectionnee des chemins
en fery que le Conseil des ponts et chaussées a cru nécessaire de donner un
pen plus de latitude i ces pentes dans les projets établis pour ce pays. Quoi
quil en soit, nous ne partageons pas cetle maniere de voir, ¢t nous pensons
au contraire que loin d'introduire dans les projets des chemins en fer des
pentes que repoussent ces voies de communications, il serait préférable de
chercher & surmonter les difficultés locales par des moyens particuliers qui
n'attaquent que des parties tres-limitées des chemins en fer, et qui laissent
au EHrplus de ces chemins tous les avantages que Fon doit en attendre,

Les plans inclinés avee machines fixes sont les moyens ordinairement
cmployés a eet effer; mais ces plans sont dangereux, et a ce titre ils sont re-
14




pulu..ss@ des chemins en fﬂ p-nrtiﬁi&re:uent employés au tra:ﬁ?mrt des voya-

geurs; cette expulsion ramenait done la question a ce point de trouver un

moyen exempt de danger pour faire surmonter 4 un chemin en ftr les ae-
cidens du sol qni forceraient a s'éloigner des régles seyeres qui doivent '

présider au tracé de ces voies de communications,

Clest cette question que nous avons examinée et qui nous a conduits &
proposer emploi de plans inclinés dressés & o™oa par meétre, au moyen
desquels on pourra toujours sans danger el sans grande difficulté fi‘lﬂﬂh?l’*
les principaux accidens du sol, de maniére a ce que sur tout le reste ‘de leur
développement les chemins en fer dont ils feront partie pmmnt se confor-
mer aux conditions essentielles a la sécurité et i 'économie des tranapuﬂu

Les développemens dans lesquels nous sommes entrés dans le courant de
ce Mémoire justifient suffisamment cette assertion, et prouvent en outre,
comme nous I'avons dit plus haut, qu’en beaucoup de circonstances ce sys-
teme de construction , indépendamment de son objet principal, pourra
donner lieu a une quantité considérable d’avantages secondaires qui recom-
mandent d'autant son usage.

Toutes ces considérations ont fixé Pattention d'un grand nombre de
personnes occupant les plus hautes positions sociales, qui, comme nous,
ont cru voir dans ce nouveau systeme de construction un moyen simple et
économique de résoudre les principales difficultés qui s'opposent en France
a Pexéeution perfectionnée des chemins en fer : c'est particulierement sous
ce point de vue que la question du chemin en fer de Paris a Poissy leur a
paru une question d’utilité générale, et c'est ce qui les a engagées i joindre
leur influence i nos démarches pour réclamer de PAdministration des ponts
et chaussées un jugement motivé sur ce projet, qui depuis long-temps est
soumis au Conseil, et sur lequel nous attendons une  décision,
importance devait peut-étre rendre plus prompte.

Paris, le 17 décembre 1835, ! -

L'mgénieur des ponts et chaussées

Signé SURVILL

L'architecte ,

- Signé GUILLAUME.
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